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UvoD

Pozitiven ekonomski vpliv pristani$¢ in njihovih terminalov se je razsiril iz lokalnega v
mednarodno okolje, saj so se v proces premeSCanja tovora vkljucili posiljatelji in
prejemniki iz razlicnih koncev sveta. Razlogi so v globalizaciji, odstranjevanju
ekonomskih in fizicnih meja ter ¢edalje vecji konkurenci.

Dimenzije ladijskega prevoza postavljajo vedno visje zahteve za pristanis¢a in njihove
kontejnerske terminale. Ti se morajo neprestano prilagajati novim zahtevam mednarodnega
trga in slediti potrebam uporabnikov, kar pomeni tehni¢no in tehnolosko nadgrajevati
dejavnost. Kontejnerski terminali, ki bodo sprejemali velike kontejnerske ladje, bodo
morali imeti zelo dolgo operativno obalo ter primerno globino morja. Njihov razvoj bo
zato Sel v smeri vecje zmogljivosti in nosilnosti, kar pa je zaradi velikih finan¢nih nalozb
realno pri¢akovati le pri nekaterih pristaniscih.

Vedno ostrejSa konkurenca in nizka profitabilnost naceloma spodbujata pristanisca, da
racionalizirajo svoje delovanje. Za 80. in 90. leta prejSnjega stoletja je bilo znacilno
povezovanje Vv t.i. strateske alianse, kasneje pa predvsem prevzemanje podjetij ali njihovo
zdruzevanje. Kljub potencialnim prednostim alians te niso dolgoro¢no stabilne in S0 zato
tudi neprivlacne. Pomanjkanje dolgoro¢ne povezanosti med pristani$éi privede do tega, da
le-ta ne morejo izkoristiti celotnega zdruzenega potenciala in prihrankov v stroskih. Vse to
slabi njihov polozaj in povecCuje kredibilnost zdruzitvam (angl. mergers). Vedno bolj
pomembna postaja namre¢ navpi¢na integracija dejavnosti, ki so povezane s podrocjem
pomorstva. Dolgoro¢no uspesSna zdruzitev je npr. zdruzitev mednarodnega pristaniskega
operaterja in linijskega prevoznika, saj je za uspeSno funkcioniranje sistema pomembno
ucinkovito in sinhrono delovanje vseh ¢lenov v verigi.

Praktic¢en pristop h konkretizaciji zgornje vizije bi moral biti osredotoCen k vsestranski
prometno-infrastrukturni opremljenosti in sploh k ukrepom, ki bi privlacili nove prometne
tokove. Piclost in razdrobljenost prometnih tokov sta bili doslej glavni razlog za
neproduktivno konkuriranje pristanii¢. Sele ob povedanih prometnih tokovih, njihovi
koncentraciji in diferenciranju bo mogoce usklajeno delovanje pristaniS¢ ter njihovo
enotno nastopanje na svetovnem trgu.

Klju¢ za usklajeno in enotno nastopanje je torej v sposobnosti pritegovanja ¢edalje vecjih
prometnih tokov ter sistemati¢nem prilagajanju celovite prometne ponudbe potrebam, ki
jih bodo pogojevali globalni tokovi in njihovi nosilci.

Naravno zaledje severnojadranskih pristani§¢ sega od juzne Nemcije, preko Avstrije,
Madzarske, Ceske in Slovaske do Romunije in Ukrajine. Vendar je tranzitna, t.j. k zaledju
usmerjena, intenzivnost severnojadranskih pristani$¢ razlicna. Doslej sta bili pretezno



tranzitno usmerjeni predvsem pristani§¢i Koper (za Avstrijo, Cesko, Slovagko in
Madzarsko) in Reka (predvsem tranzit za Madzarsko), medtem ko je to za Trst v veliki
meri veljalo le ob uposStevanju nafte, ostali tovori pa so pretezno namenjeni industriji Trsta
in italijanskega severovzhoda. Poleg severnojadranskih pristaniS¢ pa se za prometne
tokove naravnega zaledja severnega Jadrana delno potegujejo $e ¢rnomorska pristanis$c¢a in
severnoevropska nemska pristanisca.

Vsekakor mora Koper iskati svojo vlogo kot najpomembnejSe severnojadransko
pristani$¢e. Ni se mu potrebno spuséati v boj s pristanis¢i kot Gioia Tauro, saj nima taksne
geoprometne lege. Bolj mora slediti severnoevropskim pristanis¢em, ki odjedajo precejsnji
del pogace. Ta so razpredla svojo intermodalno mrezo v neposredno blizino, ki sega celo
do juzne Avstrije in Madzarske. Pristanis¢e Koper ima namre¢ veliko gravitacijsko
obmocje, ki Se ni povsem izkoris¢eno. To mu daje pomembne konkuren¢ne prednosti
nasproti ostalim pristaniS§¢em v regiji.

Konkurenéne prednosti pristani$¢ se tako kazejo predvsem v stroskih delovanja ter ceni in
¢asu kopenskega prevoza kot pomembnih komponent optimalne prevozne poti. Primerjava
pristaniS¢ glede na razli¢ne dejavnike je mozna preko skupnega indeksa konkurencénosti,
katerega cilj je pokazati konkurencne prednosti enega pristanis¢a pred drugim.

Magistrsko delo je sestavljeno iz Sestih poglavij, ki sledijo uvodnemu delu s predstavitvijo
namena, metodologije in znanstvenega prispevka magistrskega dela. Prvo poglavje je
namenjeno opisu sistemov delovanja in nastopanja pristanis¢ na svetovnem trgu. V prvi
vrsti so opisani sistemi ameriskih in azijskih pristanis¢, ki glede na poloZaj gospodarstev na
svetovnem trgu krojijo trgovino in mednarodno menjavo. Sledi podrobnejSi povzetek
sistema na evropskem prostoru, in sicer severno- in zahodnoevropskih pristanisc,
sredozemskega kroga le-teh in pristaniS¢ severnega Jadrana. Na koncu je izpostavljen
koncept skupnega sistema severnojadranskih pristanisc.

Drugo poglavje opisuje trgovinske tokove do evropskih pristani$¢. Zaledje pristanis¢
severne Evrope je ena klju¢nih determinant razvoja ostalih pristaniSkih sistemov. Podobno
je pri sredozemskih pristani§cih, s tem da je njihova vloga veliko bolj pomembna za
tranzitni promet proti Daljnemu vzhodu in storitve »od tocke do tocke«. Severnojadranski
pristaniski sistem je v primerjavi s predhodnimi mlajsi in trenutno manj izrazit, vsekakor
pa z najve¢ potenciala in razvojnimi moZnostmi. Ena od oblik je enoten sistem, druga pa
samostojen nastop na enotnem trgu. Poleg naravno-konfiguralnih razlogov je zaradi
ekonomike obsega in tudi tarifne politike vprasujoca potencialna vloga pristaniS¢ severne
in zahodne Evrope. V prihodnjih letih lahko pricakujemo okrepitev prometa v
Sredozemlju, kar bodo morala izkoristiti tudi pristanisc¢a severnega Jadrana.


http://www.finance.si/lex.php?tip=p&item=Gioia%20Tauro

Namen tretjega poglavja je orisati geostratesko lego pristani$¢ severnega Jadrana, za¢ensi
z vseevropskimi prometnimi koridorji in opisom prometnih sistemov vseh drzav, ki so
neposredno povezani z izvajanjem pomorskega prometa na obmocju severnega Jadrana, ter
nadaljevanje in zaokrozitev poglavja z vkljuCenostjo pomorskega prometa v prometne
povezave. Slednje pomeni oris pomena pomorskih avtocest, logisticnih centrov in
intermodalnosti ter trajnostni razvoj evropske celine.

Sledi ¢etrto poglavje s predstavitvijo potencialnega skupnega sistema severnojadranskih
pristaniS¢, t.j. konkurenénih prednosti z analizo primerov treh pomembnih pristanis¢ v
severovzhodnem delu Jadranskega morja ter modela potencialnega skupnega sistema teh
pristaniS¢. Dejstvo, da si pristaniS8¢a severnega Jadrana delijo isti profil univerzalnih
pristaniS¢ s specializiranimi terminali, determinira v medsebojnem odnosu le dve
moznosti: bodisi naporni konkuren¢ni boj ali sporazum o delitvi dela in specializacije, kar
bi postopoma privedlo do enotnega pristaniskega sistema.

Peto poglavje povzema prednosti in slabosti medsebojnega povezovanja pristanis¢ v
skupni sistem, s poudarkom na pristanis¢ih severnega Jadrana, ter alternativne moznosti in
uspeSnost njihovega povezovanja. Vecina pristaniSkih oblasti poskusa reSevati
konkurenéne pritiske tako, da sledijo zahtevam trga, saj se zavedajo, da so naloZbe
velikokrat $pekulativne ali usmerjene k zahtevam strank. Pristopa nista niti ekonomsko niti
okoljsko trajnostna.

Magistrsko delo se zakljucuje s kljuénimi ugotovitvami in sklepi, katerim sledi navedba
uporabljene literature in virov.

Namen in cilj magistrskega dela. Namen magistrskega dela je dokazati, da je sodelovanje
med pristani$¢i severnega Jadrana na dolgi rok sicer veliko perspektivnejSe za celotno
severnojadransko regijo, saj bi lahko sistem povezanih pristaniS¢ severnega Jadrana veliko
laZje konkuriral pristaniS§¢em iz severa Evrope. Vendar so posamezni interesi drzav tako
mocni, da sodelovanje v tem trenutku Se ni uresnicljivo. Pristani$¢a severnega Jadrana zato
ostajajo konkurenti, v prihodnosti pa se bodo brez doseganja ekonomij obsega morala
specializirati in regionalizirati ali povezati v skupen sistem severnojadranskih pristaniSc.

V skladu s strukturo magistrskega dela so cilji naslednji:

opisati sistem delovanja pristaniS¢ na svetovnem trgu,

— opisati razvoj pomorskega prometa v Evropi,

— pojasniti fenomen stekanja trgovinskih tokov do evropskih pristanis¢,

— poudariti pomen strateske lege pristaniS¢ severnega Jadrana,

— analizirati prometno lego Slovenije in sosednjih drzav ter razvitost njihove prometne
infrastrukture,



— izpostaviti pomen pomorskega prometa v celotnem prometnem sistemu,

— analizirati gospodarski potencial integracije pomorskega, zelezniskega in cestnega
prometa v skupno prometno-logisti¢no storitev za Slovenijo,

— analizirati posledice poskusov povezovanja med pristani$¢i v Evropi ter prednosti in
slabosti konkurenénih pristaniS¢ severnega Jadrana,

— opredeliti potencialni model skupnega sistema severnojadranskih pristanisc,

— analizirati prednosti in slabosti morebitnega medsebojnega povezovanja pristanisc
severnega Jadrana in

— analizirati alternativne moznosti za specializacijo prek prometnega povezovanja
posameznih pristanisc.

Raziskovalna hipoteza. Klju¢na raziskovalna hipoteza magistrskega dela je, da kljub
temu, da bi se gospodarski potencial pristaniS$¢ severnega Jadrana glede na
severnoevropska pristanis¢a moc¢no povecal z njihovim sodelovanjem in/ali specializacijo,
pa je zaradi specifi¢nih nacionalnih ali parcialnih interesov posameznih pristaniS¢ moznost
tovrstnega sodelovanja v prihodnosti manj verjetna. Bolj verjeten se zdi samostojen razvoj
posameznih severnojadranskih pristaniS¢ in prevladujoca medsebojna konkurenca. Kljub
temu pa bi veljalo razmisliti vsaj 0 moznostih njihovih medsebojnih prometnih povezav, s
¢imer bi na srednji rok bilo mogoce izkoristiti nekatere moznosti doseganja ekonomij
obsega in specializacije posameznih pristanis¢.

Metodologija. Pri raziskovanju pojmov, ki jih ni mogoc¢e natan¢no izmeriti 0ziroma
njihovega pomena opredeliti s kvantitativnimi podatki, je pomembno, da se njihov
prispevek opise drugace, bolj subjektivno in orisno.

Nacin raziskovanja je kvalitativna analiza Zze obstojeCih podatkov, s katerimi se
razpoloZzljive, relevantne in zanesljive podatke razlaga v kontekstu celote. To pomeni, da
se V interpretacijo ustrezno umesc¢a tudi odstopajoce primere 0ziroma izjeme.

Znacilnosti analize kvalitativnih podatkov so poudarjen pomen konteksta, Studij primerov
(angl. case studies), pri analizi kvantitativnih primarnih podatkov pa predvsem
induktivnost, procesnost, visoka veljavnost in specificna vloga raziskovalca v dani situaciji
(Bregar, OgrajenSek & Bavdaz, 2005, str. 158).

Nabor metod analize kvalitativnih podatkov je Sirok. Razlikujejo se glede na raz¢lenjenost,
proceduralne zahteve in glede na to, ali temeljijo na deduktivnem ali induktivnem
raziskovalnem pristopu.

Magistrsko delo vkljucuje tako deduktivni raziskovalni pristop, za katerega je znacilno, da
raziskovalec izhaja iz obstojece teorije, kot tudi v dolo¢eni meri induktivni pristop oziroma
t.i. kombinacijo obeh. Uporaba le deduktivnega raziskovalnega pristopa, ki omogoca



integracijo spoznanj v obstojeCa znanja, namre¢ z omejevanjem na obstojeCo teorijo,
omogoca zakljucke brez dokoncne raziskave obravnavanega podrocja. To slabost delno
odpravi uporaba kombinacije deduktivnega pristopa z induktivnim tako, da rezultira
zadovoljive odgovore na zastavljena raziskovalna vpraSanja (Bregar, Ograjensek &
Bavdaz, 2005, str. 163—-168).

Na podlagi navedenega se za analizo konkuren¢nih prednosti posameznih pristaniS¢
severnega Jadrana in potencialno skupnega sistema severnojadranskih pristaniS¢ v
magistrskem delu uporablja primerjava osmih »ad hoc« indikatorjev konkuren¢nosti po
multikriterijski odlo¢itveni metodi Promethee, ki omogoca enostavno razumevanje
zanesljivih rezultatov. Ta metoda prav tako eliminira merske napake med razli¢nimi
alternativami in omogoca lazjo primerjavo med njimi ter s tem boljSe koncne rezultate
(Laxe, 2005, str. 5-7).

Znanstveni prispevek magistrskega dela. Znanstveni prispevek magistrskega dela je v
identifikaciji tega, da konkurenca med pristaniS$¢i najveckrat pospeSuje razvoj
najperspektivnejSih pristani$¢ in prispeva k »propadu« tistih, ki ne uspejo razvijati
potrebnih potencialov za uspeS$no in stabilno zagotavljanje storitev. ReSitve pristaniS¢ z
manj »naravnega« potenciala so velikokrat poskusi sodelovanja ali celo strateSkih povezav.
Vendarle pa je tudi za kaj takega potreben Cas in predvsem drugacen nacin organiziranja
dela. Povezave ali druge oblike sodelovanja zato najveckrat ne vzdrzijo ali mogoce zanje
tudi ni dolgoro¢nega interesa. PristaniS¢a tako najveckrat zasledujejo nacionalne ali
parcialne interese.

Analiza obstojecega stanja na podrocju pomorske in pristaniSke politike, predvsem pa opis
sistema delovanja pristani$¢ na svetovnem trgu, dosedanjega razvoja pomorskega prometa
in pomena le-tega v celotnem prometnem sistemu ter gospodarskega potenciala integracije
pomorskega, Zelezniskega in cestnega prometa v skupno prometno-logisti¢no storitev, bo
prispevala k boljSemu razumevanju pomena ustreznega delovanja pristanis¢ za
gospodarstvo posameznih drzav in kon¢no svetovnega gospodarstva ter hkrati k lazjemu
predstavljanju kompleksnosti integriranja koncepta uspeSnega pristaniSkega sistema v
celotni sistem prometnega razvoja, predvsem evropske celine.

Z opisom posameznih pristaniS¢, njihovih prednosti in slabosti ter predvsem analizo
morebitnega medsebojnega povezovanja pristaniS¢ severnega Jadrana z alternativnimi
moznosti za specializacijo se v magistrskem delu pojasnjuje dvojnost v razvoju pristaniske
dejavnosti na obmocju severnega Jadrana. Prvi¢, kako pomembno je imeti pristaniski
sistem, ki omogoca razvoj v regiji ali drzavi, ter drugi¢, kako tezko predvsem mala in
srednje velika pristanis¢a medsebojno konkurirajo, a se zaradi zunanjih dejavnikov ne
zelijo/ smejo odlociti za pristop v skupen/ povezan sistem pristanisc.



1 SISTEMI DELOVANJA IN NASTOPANJA PRISTANISC NA
SVETOVNEM TRGU

Pristani$¢a so v zgodovini vedno medsebojno konkurirala. Globalizacija je ves potek samo
Se poglobila. Pristanis¢a tako vedno bolj iScejo konkurencne prednosti, kar je v preteklosti
vplivalo na vec¢ji trzni delez in boljSe pogoje trgovanja, dandanes pa temu ni vec¢ tako.
Zunanji dejavniki namre¢ vplivajo na vedno ve¢jo negotovost in spremembe, 10 pa
posledi¢no pomeni, da postajajo obstojeci nacini planiranja zastareli in neucinkoviti (Slack,
2001, str. 1in 2).

Revolucijo je povzrocila predvsem kontejnerizacija. Narasé¢ajoca uporaba kontejnerjev kot
standardizirane tovorne enote v pomorskem prometu je bila namre¢ pomemben tehnoloski
korak in najbolj izstopajo¢ fenomen, ki se je v tem sektorju zgodil v zadnjih tridesetih letih
(Fageda, 2000, str. 1). Ta je omogocila cenejsi prevoz blaga in predvsem prevoz na daljse
razdalje. Posamezno pristanisce tako ni nujno ve¢ nadzorovalo notranjega trga, pravzaprav
lokalno pristani§¢e ni imelo niti zagotovila, da bo lahko izklju¢no trgovalo z lokalnim
blagom. Za pristaniS¢a je bil to neke vrste paradoks, saj so investicije pristaniS¢ v
infrastrukturo, v kar jih je silila globalizacija in kontejnerizacija, sicer vplivale na znizanje
operativnih stroskov in povecanje ucinkovitosti sistema, vendar so bili to ucinki, ki so
vplivali na celotno prevozno verigo. Rezultat investiranja v infrastrukturo pa hkrati ni bil
zagotovilo, da se bo to tudi obrestovalo (Slack, 2001, str. 2 in 3).

Po spremembah, ki sta jih povzrocili uvedba kontejnerjev in intermodalnega prometa,
vpliva na pomorsko industrijo Se vedno t.i. revolucija pretovarjanja blaga. Pri tem se
pojavljajo razli¢ni scenariji razvoja v povezavi z ladijskimi prevozniki. Prva mozZnost je
pojav »mega hubov« oziroma nekaj velikih pristanis¢, preko katerih prevazajo blago
pomembnejsi svetovni ladijski prevozniki. Druga, bolj realna moZnost pa je, da poleg
nekaterih navez obstajajo tudi manjSa regionalna pristaniSca, ki prispevajo k vecjemu
regionalnemu ravnovesju (Foschi & Cazzaniga Francesetti, 2001, str. 3).

Globalizacija je na svetovnem trgu vplivala na spremembe v sistemu delovanja tako
pristaniS¢ kot tudi ladijskih prevoznikov. Zdruzevanje prevoznikov in usmerjanje
njihovega trgovanja v eno ali le nekaj vec¢jih pristaniSC je le ena izmed posledic razvoja.
Posledi¢no se povecuje tudi nosilnost 1adij, saj je le-ta v veliki meri povezana z razvojem
pristaniSkih zmogljivosti in ustreznimi prometnimi povezavami pristaniS¢a z zaledjem
(ICF Consulting, 2005, str. 7). V zacetku 21. stoletja je bila nosilnost ladij nekje 6.000
kontejnerskih enot ali TEU (angl. twenty-foot equivalent unit'), medtem ko so graditelji
ladij predlagali povecanje vse do 15.000 TEU. Ekonomisti so pri tem opozarjali, da bodo
nosilnosti nad 9.000 TEU povzrocile pojav disekonomij obsega. Vedno vecje nosilnosti

1 TEU je enota 1 kontejnerja dolzine 20 evljev.



ladij namre¢ predstavljajo veéji izziv za pristaniS¢a, saj se morajo le-ta neprestano
prilagajati novim zahtevam prevoznikov (Slack, 2001, str. 3-5; Foschi & Cazzaniga
Francesetti, 2001, str. 4). Trenutno so v uporabi ladje velikanke nad 12.000 TEU.

Vsekakor je rast ladijskega tovora logi¢na posledica ekonomskega koncepta ekonomij
obsega, na kar vpliva tudi nov nacin organiziranja pristanis¢, kjer je vedno bolj pomembna
komponenta ¢as. Najbolje se je to v preteklih dveh desetletjih pokazalo pri razvoju
sredozemskih pristanisc, ki so zaradi ekonomske in politicne kompleksnosti morala v prvi
vrsti promovirati svoj pristaniski sistem. Zanimiv primer je pristanis¢e Gioia Tauro, ki Se
leta 1995 ni niti obstajalo, trenutno pa rangira med prvimi dvajsetimi svetovnimi
pristaniS¢i. Razvoju tega pristanis$ca so sledila tudi pristaniS¢a Cagliari, Brindisi in Taranto,
in sicer predvsem glede nacina poslovanja. Slednje se je odrazilo v vedno ve¢ji konkurenci
in ne v povezovanju v skupen pristaniski sistem (Foschi & Cazzaniga Francesetti, 2001,
str. 4).

Poleg pomembne ¢asovne komponente vplivajo na konkurencnost pristaniS¢ tudi stroski
ladijskih prevoznikov. ZniZzanje stroSkov za 10 odstotkov naj bi namre¢ vplivalo na kar 20-
odstotno povecanje prometa, po drugi strani pa je slaba infrastruktura vzrok za kar 40
odstotkov visje stroske v pristaniscih (Jones, 2005, str. 5; Clark, Dollar & Micco, 2002, str.
2). Zato je ze v 70. letih prejSnjega stoletja predstavljala eno izmed klju¢nih komponent
razvoja pristani§¢ sprememba tehnologije. Vplivala je na hitro obracanje zmogljivejsih
ladij, znizala stroske dela in povecala ekonomije obsega. S tem se je razvil koncept
koncentracije pristanii¢ (Komadina, Cisi¢ & Hlaca, 2006, str. 186).

1.1 Sistemi ameriskih in azijskih pristanis¢

Zdruzene drzave Amerike (v nadaljevanju ZDA) so bile pred slabim desetletjem s skoraj 1
milijardo ton blaga, tj. priblizno 20 odstotkov mednarodnega pomorskega prometa,
najvedji svetovni uvoznik in izvoznik. Skupna koli¢ina trgovanega blaga je bila v ZDA
skoraj 15 milijard ton, kar kaze na to, da se z ve€ino blaga trguje na domacem trgu.
Mednarodna trgovina je v istem obdobju znaSala nekaj ve¢ kot 2 bilijona ameriskih
dolarjev (v nadaljevanju USD), medtem ko je leta 2008 presegla mejo 3 bilijonov USD. Do
leta 2020 se pricakuje, da bo notranja trgovina narasla za 67 odstotkov, medtem ko naj bi
se mednarodna trgovina celo podvojila (Foschi, 2004, str. 3).

vvvvv

vzdrzujejo »zdravo« ekonomsko stanje v zveznih drzavah. Kljub temu pa je potreba po
vitalnosti pristaniS¢ tudi v ZDA v veliki meri spregledana in podcenjena. Zato bodo morale
ZDA poskrbeti, da bo pristanisSki sistem tudi v prihodnosti pozitivno vplival na njihov
razvoj. Vecja ameriSka pristaniS¢a naj bi namre¢ v obdobju do leta 2020 v povprecju vsaj
podvojila obseg (pre)tovora. Vendar je pri tem potrebno poudariti, da bodo pristanisca



sposobna slediti spremembam v povprasevanju le z agresivno razvojno politiko in
razvojem severnoameriS$kega pristaniskega sistema (Foschi, 2004, str. 3).

V ZDA je priblizno 183 pristanis¢ z globokim morskim dnom, vendar se le-ta med seboj
razlikujejo tako po geografskem polozaju kot tudi po trgovanem blagu. Od vseh pristanis¢
se pretovarja kar 85 odstotkov blaga preko 15 najvecjih pristanis$¢, 54 odstotkov blaga je
skoncentriranega med prvimi desetimi pristanisci, medtem ko 4 najvecja pristanis¢a v ZDA
belezijo kar 34-odstotni delez v pretovoru vsega blaga. Ve€ina kontejnerskega pomorskega
prevoza gre preko dveh »klustrov« ali grozdov, in sicer kar 51 odstotkov po zahodni obali
preko Kalifornije in 41 odstotkov ob obali Atlantika preko drzave Washington (Foschi,
2004, str. 10-17; American Association of Port Authorities, 2008).

V ZDA je raven koncentracije kontejnerskega prometa od leta 1990 naprej narascala, na
njeno regionalizacijo pa je vedno bolj vplival kapital, ki je bil hkrati pogojen z zaledjem
posameznega pristaniS¢a. To je dokaz, da je regionalizacija severnoameriskih pristaniS¢
povezana z nara$¢ajoco ravnijo koncentracije pristanis¢ (Rodrigue, 2005, str. 13).

Kot navedeno, je ameriSki pristaniSki sistem zelo specializiran. Kljub temu pa razvoj v
tehnologiji in neprestano naras¢anje obsega (pre)tovora sili tudi ameriska pristaniséa k
skrajSevanju pretovornega ¢asa in vedno nizjim operativnim stroSkom. Da bi pristani§c¢a
dosegala ekonomije obsega in znizala stroSke na enoto, povecujejo operativne obale in
globino pristaniSkega dna. Hkrati jih k temu silijo tudi ladijski prevozniki, ki zaradi
konkurencnosti in doseganja ekonomij obsega povecujejo nosilnosti ladij (Foschi, 2004,
str. 30). AmeriSka pristani$¢a so pri tem izpostavljena izzivu, ali se prilagoditi novostim ali
enostavno propasti. Konkurence med pristani$¢i namre¢ ni mogoce ignorirati. OdloCitev
azijskega prevoznika o privilegirani uporabi pristanis§¢a v Los Angelesu je npr. na
ameriSkem trgu Ze kot neke vrste pogajanje in je za pristaniS¢a lahko usodna (Dowd &
Fleming, 1994, str. 32-34). Pri tem pa je potrebno poudariti tudi pomembno vlogo
multimodatnega prometa. ZDA so namre¢ v preteklosti premalo vlagale v celoten prometni
sistem in so trenutno vse povezave med posameznimi podsistemi maksimalno izkoriS¢ene.
To pomeni, da lahko majhno odstopanje od trenutnih razmer na trgu ZDA povzroci zlom
celotnega sistema. ZDA bodo morale zato poskrbeti, da se bo multimodalni sistem
prilagajal razmeram na trgu. Paradoks na ameriskem trgu, t.j. razvit pristaniski sistem in
veliko manj razvito ostalo prometno omrezje, bo lahko imel v nasprotnem primeru
negativne posledice na celotno gospodarstvo (National Chamber Foundations, 2003, str. 3).

V ZDA so pristani§¢a organizirana na razli€nih nivojih oziroma so odraz oblasti tako na
lokalnem kot tudi drZavnem (posamezne zvezne drzave) in meddrZzavnem oziroma
»wzveznem« nivoju. Ne obstaja nacionalni plan ali strategija za nacin delovanja,
organiziranja in razvoja pristaniS¢, saj njihovo delovanje doloca Ze ustava. Njihovo
delovanje je zato povsem decentralizirano. Poskusa sprememb sistema, kot je nastavljen do



sedaj, Se ni bilo, res pa je, da so bile v preteklosti ze dolo¢ene koordinacije med pristanisci
na regionalnem nivoju; npr. leta 1998 se je 6 vzhodnoameriSkih pristani§¢ (New York—
New Jersey, Baltimore, Hampton Roads, Wilmington, Charleston and Savanah)
dogovorilo, da bodo delila informacije o tarifah, stroskih, pravilih in pogojih storitev, ki jih
opravljajo, ne pa tudi hkrati o postavljanju skupnih tarif, kar bi seveda zmanjSalo
medsebojno konkurenco (Ircha, 2001, str. 200 in 210).

Zaradi nara$¢anja pomembnosti multimodalnega prevoza se tradicionalne metode
ocenjevanja povprasSevanja po pristaniskih storitvah z upoStevanjem zalednih omejitev v
ZDA ne uporabljajo veC. Pristanis¢a z uporabo nizko stroSkovnih vlakov z visokimi
hitrostmi ne sluzijo ve¢ samo pristaniSkemu okoliSu, temve¢ tudi obmocju dale¢ od
pristaniS¢. Prostrani ameriski trg servisirajo pristaniS¢a iz obeh strani ZDA, ki s tem
medsebojno konkurirajo (Luo & Grigalunas, 2003, str. 173). Glede na podatke Vickermana
(2006, str. 47-49) naj bi imelo 75 odstotkov izmed 16 ameriskih pristani$¢ do konca
prvega desetletja tega tisoCletja pomenljive teZzave s kapacitetami, do leta 2020 pa naj bi
vecina vseh ameriSkih kontejnerskih pristanis¢ podvojila oziroma potrojila obseg. Slednje
bo pomenilo, da bo povprasevanje preseglo trenutne kapacitete za ve¢ kot 200 odstotkov.

Podobna situacija kot v ameriski pristaniski industriji je tudi na azijskem trgu. V obdobju
od 1974 do 2004 se je obremenitev pristaniS¢ povecala za priblizno 60 odstotkov. »Boomy,
ki ga je povzrocila uporaba velike koli¢ine nafte in naftnih derivatov v vseh industrijskih
panogah, je neposredno vplival na pospeSeno gradnjo in posodobitev pomorske
infrastrukture (Poletan Jugovi¢ & Cvetkovi¢, 2008, str. 63). Glede na spremembe, ki jih je
pogojevala globalizacija, so se tudi azijske drzave borile za obstoj pristanis¢ in vlagale
ogromno kapitala v pristaniSko infrastrukturo, da bi izboljSale ucinkovitost in ohranile
konkurenénost (Lee & Kim, 2007, str. 55). Klju¢no vlogo pri tem so igrali spreminjajoci se
vzorci trgovanja, saj je azijski trg Se posebej obcutljiv na svetovne trende. Zelo pomembno
vlogo ima pri tem pristaniSka politika, med drugim predvsem cas, kakovost in stroSki
operativnega delovanja posameznih pristani$¢ (Trade growth pressure Asian ports, 2008).

Proces in hitrost sprememb pristaniSke industrije na azijskem trgu, koncentrirane predvsem
na Kitajskem, sta razli¢na in predvsem hitrejSa kot v drugih regijah po svetu. Med prvimi
tridesetimi kontejnerskimi pristani$¢i na svetu je 20 azijskih in kar 25 odstotkov celotnega
obsega trgovanja je koncentriranega v tej regiji. V letu 2007 je Se posebej izstopal
kontejnerski promet Azije z Evropo, medtem ko je bil razvoj, sicer s 37 odstotki,
najveCjega azijskega (kitajskega) partnerja, ZDA, zelo S$ibak (Federal maritime
commission, 2008, str. 28 in 29).

Razvoj pristaniske industrije je pretresel Ze tako veliko konkurenco in vec€ina pristaniS¢ se
bori za obstoj na trgu. Se posebej Hong Kong in Singapur, najbolj prometni pristaniséi,
maksimirata ucinkovitost pristaniSke infrastrukture z izgraditvijo obseZznih logisti¢nih



centrov, dodatnimi vlaganji v kakovostne storitve in ohranjanjem konkurencnih prednosti
za pritegovanje starih in novih prometnih tokov (Lee & Kim, 2007, str. 74 in 75). Kitajska
oblast posveta glavno pozornost ravno razvoju pristaniS¢, in sicer v okviru 11-letnega
razvojnega plana, s katerim podpira visoko gospodarsko rast v drzavi. V ta namen je
Kitajska namenila tudi veliko denarja in pristaniS¢a so na ta racun tudi ogromno pridobila.
Njihov polozaj se je izboljsal toliko, da so se pojavila v zgornji polovici dvajsetih najvecjih
svetovnih pristanis¢. Celo Hong Kong, ki je vse od 1992. leta kotiral kot svetovno
najaktivnej$e pristaniée, je imel v primerjavi s Sanghajem veliko niZje stopnje rasti.
Sanghaj je postalo najvedje »hub« pristaniée v vzhodni Aziji za zadovoljevanje Kitajskih
potreb svetovne trgovine. Tako je Kitajska med letoma 2001 in 2005 dosegla s 50
odstotkov celotnega prometa Bliznjega vzhoda najvi§jo povprecno letno rast prometa s
kontejnerji (Poletan Jugovi¢ & Cvetkovi¢, 2008, str. 63).

Glede na napovedi razvoja kontejnerskega prometa naj bi se skupni obseg mednarodnega
prevoza kontejnerjev v pristani§¢ih azijskih drzav od leta 2002 do 2015 poveceval s
povprecno letno stopnjo rasti 6,6 odstotka. V povezavi s tem naj bi se delez azijskih
pristaniS¢ v svetovnem obsegu povecal iz 53 odstotkov v letu 2002 na 61 odstotkov v letu
2015. Glavno pretovarjanje blaga na azijskih tleh bo ostajalo v pristani$¢ih Singapur in
Hong Kong. Kitajska, predvsem pa najbolj oblegana pristanis¢a v regiji, bodo znatno
povecala investiranje za zagotovitev ustreznega dostopa do terminalov po cesti, Zeleznici
in celinskih plovnih poteh, ki bodo bistvenega pomena za ucinkovito razSiritev zaledja
(Economic and social commission for Asia and Pacific: Regional shipping and port
development strategies (Container Traffic Forecast), 2005, str. v—vi).

Slika 1 in Slika 2 prikazujeta razdelitev koli¢ine kontejnerjev v letih 2002 in 2015 po
regijah.

Slika 1: Razdelitev kolicin kontejnerjev — 2002
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Vir: Economic and social commission for Asia and Pacific: Regional shipping and port development
strategies (Container Traffic Forecast), 2005, str. 30, graf 3—4.
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Glede na razdelitev, ki izhaja iz Slike 1, je Vzhodna Azija najpomembnej$a regija v
svetovnem merilu, saj je v letu 2002 predstavljala 24 odstotkov celotne menjave. Sledita ji
Evropa z 22 odstotki in Severna Amerika s 17 odstotki. Takoj za navedenima sledita
ponovno azijski regiji s skupaj 20 odstotki vsega pretovora na svetovnem trgu (Economic
and social commission for Asia and Pacific: Regional shipping and port development
strategies (Container Traffic Forecast), 2005, str. 29 in 30).

Slika 2: Razdelitev kolicin kontejnerjev — 2015
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Vir: Economic and social commission for Asia and Pacific: Regional shipping and port development
strategies (Container Traffic Forecast), 2005, str. 31, graf 3-5.

Kljub obstojeci prevladi pa je do leta 2015 pricakovati $e vecjo okrepitev vloge vzhodne
Azije, kot najvecjega udelezenca svetovne trgovine s kontejnerji. DeleZ Evrope in Severne
Amerike bo najverjetneje nekoliko upadel, in sicer na 18 oziroma 13 odstotkov (Economic
and social commission for Asia and Pacific: Regional shipping and port development
strategies (Container Traffic Forecast), 2005, str. 31).

1.2 Pristaniski sistemi v evropskem prostoru

Evropa ima 70.000 kilometrov dolgo obalo, ki poteka ob Atlantskem in Arkti¢nem oceanu
ter med Baltskim, Severnim, Sredozemskim in Crnim morjem. Delez bruto domacega
proizvoda (v nadaljevanju BDP) pomorskih regij Evropske unije (v nadaljevanju EU) v
skupnem BDP obsega priblizno 40 odstotkov, podoben pa je tudi delez prebivalstva EU, ki
zivi v teh regijah. Evropska blaginja je torej neizogibno povezana z morjem.
Ladjedelnistvo in ladijski promet ter pristanis¢a ostajajo klju¢ne pomorske dejavnosti.
Morska pristanisc¢a in ladijski prevoz omogocajo Evropi, da izkoristi hitro rast mednarodne
trgovine in ima vodilno vlogo v svetovnem gospodarstvu (Komisija Evropskih skupnosti,
20074, str. 3).
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Konkuren¢na evropska pomorska dejavnost je kljuéni dejavnik za izboljSevanje
pomorskega prometa, ki predstavlja okoli 80-90 odstotkov svetovne trgovine in ve¢ kot 40
odstotkov notranje trgovine EU. Visoko kakovostni pomorski promet je cenejsi in okolju
prijaznejSi kot cestni promet, premiki iz slednjega pa bi lahko pomenili ve¢ milijonov
evrov (v nadaljevanju EUR) prihranka (European Commission, 2006b, str. 6 in 7).

Evropska izkusnja je nekoliko druga¢na od drugih regij sveta, zlasti Latinske Amerike,
Bliznjega vzhoda in juZzne Azije. V teh regijah je vecja predvsem vkljucenost zasebnega
sektorja v upravljanje pristani§¢a ali pristaniskih terminalov. Tudi v Evropi se je sicer
zacelo z reformami za postopno povecanje vloge zasebnega sektorja, vendar Se vedno pod
stalnim nadzorom lastnikov, ki so osebe javnega prava. Zato v evropskih drzavah, Se bolj
kot v drugih delih sveta, javni sektor zagotavlja subvencije za financiranje nekaterih
potrebnih nalozb. Glavna skrb EU je zato uvesti pravi¢no konkurenco v vseh evropskih
drzavah, saj imajo le-te razli¢ne sposobnosti zagotavljanja subvencij. Kljub vsemu kazejo
mednarodne izkuS$nje na to, da so moznosti za izboljSanje liberalizacije evropskega
pristaniSkega sektorja realne (Trujillo & Tovar, 2007, str. 150).

Za prilagoditev pri¢akovani prihodnji rasti blagovnega prometa, brez pritiska na ze prevec
nasi¢eno cestno omrezje, bo pomorski promet prevzel §¢ pomembnejSo vlogo. Razvoj
prevoza na kratke razdalje je osrednji element strategije doseganja Cistega, varnega in
ucinkovitega prometnega sistema, podrobno dolo¢enega v Beli knjigi Evropske komisije (V
nadaljevanju EK) iz leta 2001, »Evropske prevozne politike do leta 2010: cas za
odlocitve«. Slednja v svojih dolocilih zahteva povec€anje obsega in ucinkovitosti pristaniS¢

ovve

notranjim prometnim omrezjem (European Commission, 2002, str. 1).

Junija 2006 je EK sprejela Zeleno knjigo o prihodnji pomorski politiki EU. Ta poudarja
strateSki pomen morij in oceanov za evropsko gospodarstvo, Se posebej pa potrebo po
ohranitvi konkurencnosti panoge ob varovanju morskega okolja ter ohranitvi blaginje in
zivljenjskih pogojev tistih, ki so odvisni od pomorskega gospodarstva. SploSna pomorska
politika naj bi prispevala k poveCanju trajnostne rabe oceanov in morij, zagotavljanju
najvisje kakovosti zivljenja v obalnih regijah, spodbujanju vodstvene vloge Evrope v
mednarodnih pomorskih zadevah in povecanju njene prepoznavnosti.

Konkuren¢nost Evrope je vedno bolj odvisna od uspeSnega in stroskovno ucinkovitega
prometnega sistema, vklju¢no s pristanisko dejavnostjo (Ivanjko, 2004, str. 11). Evropska
pristaniS¢a so namre¢ pomembna vez v logisti¢ni verigi, od katere je odvisno evropsko
gospodarstvo. So srediSc¢a gospodarske dejavnosti in pomembno vplivajo na kakovost
okoliskih mestnih in naravnih okolij. Glede na to, da 90 odstotkov evropske zunanje
trgovine in skoraj 40 odstotkov notranje trgovine poteka skozi pristani$éa, je razumljivo,
da se evropska pristaniS¢a soocajo z velikim izzivom (Pristanis¢a, 2008). Razvoj njihove
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zmogljivosti mora namre¢ biti sorazmeren z rastjo evropske domace in mednarodne
trgovine ter zdruzljiv s cilji politike EU, predvsem glede konkuren¢nosti. Le-ta se v
pomorskem sektorju moc¢no poveca z oblikovanjem vec sektorskih grozdov, ki pa so
kljucnega pomena za ohranitev znanja in izkuSenj. Grozdi omogocajo kar najboljsi
izkoristek zmogljivosti pomorskega sektorja, njihov poudarek pa je na medpanoznih
povezavah ter dopolnjevanju, boljSem razumevanju in naértovanju interakcij med
razli¢nimi industrijami in sektorji (Komisija Evropskih skupnosti, 2007a, str. 8 in 9;
Pomorski grozdi, 2008).

Kljuc¢na vloga pristaniS¢ se kaze v trgovini znotraj in zunaj EU. Njihov pomen bo glede na
visoke stopnje rasti, predvsem interkontinentalnega kontejnerskega prometa in politike EU
k preusmerjanju le-tega na ladijski prevoz, vedno bolj naraséal. U¢inkovito pristanisce bo s
tem pridobivalo na pomenu in bo kljuno vplivalo na celotno zunanjo trgovino
(EUROCHAMBERS, 2007, str. 2).

Celostna pomorska politika EU naj bi v prihodnje iz razliénih sektorskih politik razvila
povezan politicni okvir, ki bi med drugim vklju¢eval (Komisija Evropskih skupnosti,
2007a, str. 2 in 3):

— evropski prostor za pomorski prevoz brez meja,

— nacionalne celostne pomorske politike, ki jih razvijejo drzave Clanice,

— nacrt s strani drZav ¢lanic za pomorsko prostorsko nacrtovanje,

— zmanj$anje emisij ogljikovega dioksida (v nadaljevanju CO,) in onesnazevanja s strani
ladijskega prevoza,

— evropsko omreZje pomorskih grozdov.

Prioriteta EK bi morala biti zagotavljanje pogojev za konkurenco med evropskimi
pristanis¢i ter zagotavljanje transparentnosti delovanja in financiranja pristanis¢. Posebna
zakonodaja ni potrebna, saj so akterji na tem podrocju posamezne drzave ¢lanice oziroma
posamezne pristaniSke uprave. EK je 13. 2. 2001 sprejela dokument Evropskega
parlamenta in sveta, »Spodbujanje kvalitete storitev v morskih pristaniS¢ih: kljuc
evropskega transporta« (t.i. pristaniSski paket). Do takrat ni obstajal okvir, ki bi urejal
polozaj pristaniS¢ na trgu, razen seveda sploSnih svobos¢in in konkuren¢nih pravil, ki
izhajajo iz Pogodbe o EU (European research and consultancy company and Trademco,
2005, str. 12-15).

Vedno vecja konkurenca na evropskem trgu pomeni tudi velika vlaganja v infrastrukturo,
kar pa so in bodo tudi v prihodnosti zmogla samo najvecja pristanis¢a. Slednja imajo
namre¢ zadostno frekvenco prihodov in odhodov ladij, primerno prekladalno opremo in
dovolj veliko Stevilo kontejnerjev za pretovor. ManjSa kontejnerska pristanisca pa se lahko
uspesno vkljuCujejo v sistem »feeder« povezav. Cilj tega sistema je racionalizacija in
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zapolnitev zmogljivosti velikih kontejnerskih ladij, ki se na pomembnih pomorskih poteh
okoli sveta ustavijo v enem od t.i. »hub« pristani§e®. Opisan sistem je najbolj primeren v
zaprtih morjih, kot je Sredozemsko morije.

V Evropi obstajata glede na naj$irSo interpretacijo dva kontinentalna geoprometna sistema:
severnoevropski in sredozemski sistem. Osréje prvega je severnoevropski pristaniski
(prometno-distribucijski) sistem, ki ga sestavljajo nems$ka, nizozemska in belgijska
pristaniSca, na katera se navezujejo baltska, britanska in severnofrancoska pristanis¢a. V
Sredozemlju je pomembnejSi zahodni del, ki ga sestavljajo Spanska, juznofrancoska in
italijanska ligurska pristanis§¢a, med katerimi je najvecje Marseille. Manjsa teza preostalih
dveh sredozemskih delov, jadranskega in ¢rnomorskega, pa izhaja Ze iz dejstva njune
umescenosti ob delno ali v celoti zaprti morji (Malni¢, 1994, str. 25 in 26).

Ne glede na navedeno nekatera evropska pristani§¢a trpijo zaradi negativne podobe.
Slednje izhajajo iz pomanjkanja zanesljivih in visoko kakovostnih storitev ter »know-
howa«. Navedene tezave konkuren¢nosti obstajajo predvsem v drzavah neclanicah EU, saj
je evropski akcijski program za spodbujanje pozitivne podobe pristani$¢ in proaktivnega
vedenja pristanis¢ le delno vzpostavljen (Verhoeven, 2007, str. 24).

EK se je obvezala pomagati evropskim pristaniS¢em, da se razSirijo in postanejo bolj
konkuren¢na. Cilj je zagotoviti finan¢no in regulativno podporo za delovanje na posten,
odprt in ucinkovit nacin ter predvsem izboljSati njihovo konkuren¢nost in produktivnost
(European Commission, 2006c¢, str. 5).

Pristani$c¢a v Evropi se soo¢ajo s/z (Komisija Evropskih skupnosti, 2007b, str. 3):

— povpraSevanjem po mednarodnem prevozu, ki ga povecujejo nizki stroski in raste
hitreje kot gospodarstvo,

— velikimi tehnoloSkimi spremembami, ki jih zaznamuje razvoj kontejnerskega prometa
ter uc¢inkovitejSe, hitrejSe, varnejse in CistejSe delovanje pristanisc,

— zavezanostjo k zmanjSevanju toplogrednih plinov in izboljSanju kakovosti zraka, kar
terja zmanjSevanje skodljivih emisij in u¢inkov cestnih zastojev na tonski kilometer ter
raz$iritve prometa na zeleznico, celinsko plovbo in pomorski promet,

— potrebo po razvoju trajnega dialoga o ucinkovitosti in razvoju pristaniS¢ med
interesnimi skupinami ter mesti in regijami,

— razvojem in upravljanjem pristaniS¢, upoStevaje preglednost, konkurenco in
nacionalno in evropsko zakonodajo.

2 T.i. sistem »hub« in »spoke« je sistem prekladalnih in razdelilnih pristani3¢, kjer se tovor iz ve&jih ladij
preloZi na manj$e oskrbovalne (angl. feeder) ladje. V Sredozemskem morju imajo le tri pristani§¢a (»hub«)
usposobljene kontejnerske terminale za sprejem ogromnih ladij, in sicer Gioia Tauro (ltalija), Marsaxlokk
(Malta) in Pirej (Gr¢ija) (Rudolf, 2005, str. 41).
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1.2.1 PristaniSc¢a severne in zahodne Evrope

Obmocje Severnega morja vkljucuje skoraj vsa najpomembnejsa pristanisc¢a v Evropi. Na
Nizozemskem je locirano najvecje pristanisc¢e v Evropi in tretje najvecje pristaniS¢e na
svetu, t.j. Rotterdam. Najve¢ blaga se v pristanis¢ih severne Evrope pretovori, velik pa je
tudi obseg ro-ro (angl. »roll-on, roll-off«) nacina. V letu 2006 je bilo v pristani$¢ih
Severnega morja pretovorjenega skupaj 1,3 bilijona ton sploSnega tovora, do leta 2018 pa
se nacrtuje povprec¢na 0d 6 do 7-odstotna letna rast (Palsson & Bengtsson, 2008, str. vii). V
obmocje severne Evrope so vkljucene tudi drzave Baltskega morja. Med pomembnejSimi,
predvsem z vidika konkuriranja s pristanisci ostale Evrope, sta Danska in Nemcija (Actia
Forum, 2006, str. 2).

Kot izhaja iz Tabele 1 sledi Rotterdamu med severno- in zahodnoevropskimi pristanis¢i, z
vec kot polovico nizjim izkupi¢kom pretovora in drugacno strukturo, Antwerpen.

Tabela 1: Obseg in struktura pretovora severno- in zahodnoevropskih pristanisc (v tiso¢

tonah)
Leto/ | Tekodi razsuti | Suhi razsuti Veliki
Pristanis¢e | tovor tovor tovor kontejnerji | RO-RO | Ostalo Skupaj
2006 173.370 85.569 73.820 10.837 | 9.980 353.576
2007 184.056 88.738 81.771 9.704 9.882 374.151
Rotterdam
2008 189.895 93.930 83.012 9.130 8.243 384.210
2009 189.250 62.864 77.803 7.536 9.215 346.668
2006 37.740 25.609 64.676 5.497 | 18.182 151.704
2007 39.220 24.200 76.289 6.335 | 19.467 165.511
Antwerpen
2008 38.991 27.132 82.219 6.175 | 16.719 171.236
2009 38.978 17.163 71.141 4.669 | 10.166 142.117
2006 14.164 28.718 69.936 377 2.333 115.528
2007 14.469 26.895 73.950 422 2.454 118.190
Hamburg
2008 15.600 26.638 73.797 531 2.348 118.914
2009 14.416 22.166 55.626 487 2.068 94.763
2006 2.959 6.405 7 7.880 1.807 19.058
2007 3.966 5.411 13 8.361 1.833 19.584
Rostock
2008 4.914 6.959 42 8.103 1.255 21.273
2009 4.155 6.176 40 5.971 1.042 17.384
2006 1.867 8.383 150 30 4.855 15.285
2007 1.222 9.220 133 42 5.027 15.644
Bremen
2008 1.320 1.747 173 40 5.264 14.544
2009 1.154 6.525 110 34 3.417 11.240

Vir: Eurostat Statistics, 2011.
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Podoben obseg kot Antwerpen je imelo v izhodis¢nem letu 2006 hambursko pristanisce, s
tem da je obseg pretovora v Hamburgu do leta 2009 precej upadel. Razlog je padec
pretovora velikih kontejnerjev. Bremen in Rostock sta po obsegu v primerjavi s
predhodnimi precej manjsi pristanisci.

Rotterdam predstavlja najstarejSe in najveéje logisti¢no in distribucijsko sredis¢e (V
nadaljevanju LDS) v Evropi. Zaradi izjemno ugodne lege in odli¢nih prometnih povezav
so najbolj pomembni evropski ekonomski in industrijski centri dosegljivi tudi v manj kot v
enem dnevu. Na razdalji 500 kilometrov se nahaja evropski trg s 160 milijoni ljudi. Ce se
krog poveca na razdaljo 950 kilometrov, potem le-ta pokriva zaledje z 220 milijoni
verige. Primerno je za ravnanje z vsemi vrstami tovora. Odlikuje ga izredna koncentracija
zmogljivosti in sposobnosti, »know-howa« ter izkusenj na enem mestu. Nudi stroskovno
u¢inkovite, visokokakovostne ter porabniku prilagojene storitve. Z notranjostjo ga
povezuje ogromno omrezje vodnih poti, hiter in zanesljiv zelezniski infrastrukturni sistem
ter stroSkovno ugoden cestni prevoz tovora na daljSe razdalje. Rotterdam je povezan tako z
bliznjimi pristani$¢i Velike Britanije, Irske, Skandinavije ter hkrati malo bolj oddaljenimi
iz Spanije, Gréije, Italije in severne Afrike. Vsako leto pristaniée pretovori ve¢ kot 300
milijonov ton tovora. Na stotine milijonov potro$nikov in deset tiso¢e podjetij oskrbuje
LDS Rotterdam. Zastoji v distribucijski verigi so skorajda izkljuCeni. Najnovejsa
informacijska tehnologija omogoca namre¢ udeleZencem v verigi vsako minuto dostop do
informacije o tovoru. Vse je podrejeno pomembnosti hitrosti in ucinkovitosti prevoza
(Stefanci¢, 2003, str. 7 in 8).

Kakovost in dostopnost rotterdamskega pristani$¢a z zaledjem postajata vse bolj odlo¢ilna
konkuren¢na dejavnika. Do nedavnega je bil prevoz po cestah s tovornjaki dale¢ primarni
nacin za povezavo z zaledjem. Vendar pa je od zacetka 80. let prejSnjega stoletja postala
vedno bolj priznana reka Ren kot naravna povezava z nemskim zaledjem. Trenutno se je S
40-odstotnim trznim delezem celinski ladijski prevoz kontejnerjev razvil v pomembno
povezavo z zaledjem (Moonen, Van de Rakt, Miller, Van Nunen & Van Hillegersber,
2005, str. 1 in 2).

Pomemben projekt »Maasvlakte ll« bo zavaroval obstoje¢i polozaj rotterdamskega
pristaniSca kot najvecjega v Evropi. Obstaja namre¢ direktna povezava od pristaniS¢a do
reke Ren in notranjih plovnih poti centralne Evrope. Leta 2007 je bil promet pristanis¢a 11
milijonov TEU ali skupno 407 milijonov ton, projekt pa bo povecal sposobnost pristani$éa
za 20 odstotkov, medtem ko naj bi se obseg kontejnerskega pretovora potrojil. Prva faza
novega terminala naj bi bila konfana leta 2013, med drugim nasip pristaniSca, ki
preprecuje erozijo zemlje (Palsson & Bengtsson, 2008, str. 96 in 97).
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Pristanis¢e v Antwerpnu je znano kot najvecji konkurent rotterdamskemu, kljub temu da
ima precej drugaéno storitveno podrocje. Medtem ko Rotterdam prioritizira operaterje
globokega morskega dna in »feeder« storitve, se Antwerp usmerja v nakladalno funkcijo in
servisiranje manjsih operaterjev na starih trgih.

Antwerpen je mestno pristaniS¢e za tovorno prekladanje, ki jih nudijo zasebne druzbe in
pomembnejSe multistoritveno industrijsko pristanis¢e na obmoc¢ju 14.000 hektarjev, s ¢ez
4.800.000 kvadratnih metrov (v nadaljevanju m?) skladisénega obmodja in 45 odstotkov
tranzitnega tovora. Pristanis¢e je usmerjeno v glavnem k zalednemu trgu, in sicer
predvsem z zagotavljanjem energije. PristaniSce je zato okarakterizirano predvsem s petro-
in kemijske dejavnosti. Antwerpen je tudi pomembno pristanisce za trgovino z avtomobili
(Palsson & Bengtsson, 2008, str. 98).

Vhod v pristanis¢e doloca reka Shelde. Ve¢ji del pristaniséa, Ki se nahaja znotraj zapornic,
omejuje dimenzije ladij. Na reki Shelde se nahajajo novi kontejnerski terminali, prav tako
pa tudi nekateri tankerski privezi. Kontejnerski terminal je v letu 2006 dosegel 1,6
milijonov TEU prometa. Na leto se poleg ostalega uvozi tudi 2 milijonov avtomobilov,
sicer pa je v pristaniS¢u tudi sredis¢e za proizvode gozdne industrije, ki se nato

distribuirajo predvsem na trge juZzne Evrope in nekatere ¢ezmorske destinacije (Palsson &
Bengtsson, 2008, str. 99 in 100).

Ob reki Labi se nahaja najvecje pristanis¢e v Nemdiji, t.j. Hamburg. V letu 2007 je
pristani$ce ustvarilo skupni promet 140 milijonov ton, od tega 118 milijonov ton predvsem
iz naslova pretovora tekocega in suhega razsutega tovora in velikih kontejnerjev. Skoraj 45
odstotkov blaga izvira iz ali je namenjenega metropolitanskim obmocjem, ostali del pa je s
pristaniS¢em povezan preko logisti¢nih verig. Pri slednjem je pogosteje vkljucen tovor v
razsutem stanju, saj ima kljuéno vlogo pri zagotavljanju surovin tezki industriji in
elektrarnam v regiji in zaledju. Pristanis¢e Hamburg je dobro strukturirano, pri prometu pa
prevladujejo kontejnerski terminali in petrokemijsko obmocje s privezi. Obstaja tudi nekaj
avtomobilskih terminalov. Hamburg je po namenu najvecje evropsko sredisCe za prevoz
kontejnerjev proti celini z zelezniskim nac¢inom prevoza, predvsem pa za tranzitni promet s
Poljsko, Cesko in Slovasko (Pilsson & Bengtsson, 2008, str. 120-122).

Bremen je drugo najvecje pristanis¢e v Nemciji. Pristanisce je tipi¢no pretovorno, njegova
infrastruktura pa je povezana z zahodnim delom Nemcije in glede zaledja tekmuje z
rotterdamskim pristaniS¢em. Obe pristaniS¢i namre¢ lo¢i podobna oddaljenost od
podezelja. PristaniS¢e v Bremnu ima kratek in globok vhod v Severno morje, kar omogoca
hiter dostop. Bremen se namre¢ nahaja 32 navti¢nih milj od odprtega morja. Hkrati je
pristaniS¢e v Bremnu najbolj juzno nemsko morsko pristaniSce in se nadaljuje priblizno 60
kilometrov v reko Weser, ki je z 10,7 m ugreza dosegljiva tudi za morske ladje. V
pristaniScu se je promet v zadnjih desetih letih ve¢ kot podvojil. Evropski promet je s 33,2
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milijonov ton znasal veC kot polovico celotnega prometa. NajpomembnejSe neevropske
drzave za trgovanje pa so bile ZDA, Kitajska in Rusija (Palsson & Bengtsson, 2008, str.
122-124).

Izrednega pomena za konkuren¢nost pristanis§¢a Bremen predstavlja infrastruktura, ki
omogoca povezave z zaledjem. Skoraj 50 odstotkov prometa se do zalednih obmocij
prevaza po Zeleznici, zato je toliko pomembnejsa odli¢na zelezniSka povezava z glavnimi
gospodarskimi regijami v Nem¢iji in drugimi evropskimi drzavami. Cestni prevoz je drugi
najvecji steber pri povezavah pristaniS¢a v Bremnu z zaledjem. Dobre povezave z
nacionalnimi in mednarodnimi avtocestnimi omrezji so omogocale pristanis¢u v zadnjih

nekaj letih intenzivni strateski infrastrukturni razvoj.

Omeniti je potrebno $e pristanis¢e Rostock, ki je od leta 1990 drasti¢no spremenilo svojo
podobo in paleto storitev. Danes je moderno naftno pristaniS¢e. Ugoden geografski
polozaj, enostavna dostopnost tako po kopnem kot po morju, kakor tudi velike nalozbe v
infrastrukturo, so prispevali k temu, da je Rostock postalo drugo najvecje pristanis¢e med
nemsko baltskimi pristanis$c¢i (Palsson & Bengtsson, 2008, str. 124 in 125).

V zadnjih letih se je tovorni promet v baltskih pristani§¢ih sistemati¢no poveceval za
priblizno 14 odstotkov letno. Se bolj pomembno pa je to, da se trend nadaljuje Ze najmanj
10 let. Pravilno delovanje pomorskega prometa v baltskih drzavah je strogo odvisno od
uposStevanja razvoja nacionalnega prometnega Sistema in njegovega delovanja. Brez
ustrezne infrastrukture s primernimi tehni¢nimi in obratovalnimi parametri dejanska in
ucinkovita prometna infrastruktura ne bi mogla obstajati. Bistvenega pomena je skupaj z
razvojem pristanisSke infrastrukture tudi izboljSanje kopenskih povezav (Actia Forum,
2006, str. 43-51).

1.2.2 Sredozemska pristani§c¢a

Na Sredozemsko morje mejijo Stevilne pomembne in zelo razvite evropske drzave ter
nekatere drzave v razvoju, ki bodo v prihodnosti predvidoma zelo pomembno vplivale na
njegov razvoj. V sodobnih gospodarstvih obstaja neposredna povezava med rastjo BDP in
dolgorocno gospodarsko rastjo. Nasprotno pa v drzavah s pocCasnejSo rastjo obstajajo
splosno niZje stopnje rasti trgovine, kakor tudi manj$i delez blaga, ki se prevaza v
kontejnerjih. Sredozemlje je zato mogoce razdeliti na veliko bolj razvit zahodni in malo
manj razvit vzhodni del. Enako velja za primerjavo med severnimi in juZnimi drZavami
sredozemske obale. V petih bolj razvitih evropskih sredozemskih drzavah (Franciji, Italiji,
Spaniji, Gréiji in na Portugalskem) kontejnerski promet ni odvisen samo od stopnje rasti
nacionalne proizvodnje, ampak tudi od skupnega povprasevanja na enotnem evropskem

trgu, sosednjih neevropskih drzavah in drzavah ostalega dela sveta.
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Evropska pristaniSka politika temelji na smernicah, dolo¢enih v zeleni knjigi iz leta 1997.
Na podlagi teh smernic je EK ugotovila, da je mednarodna trgovina med sredozemskimi
drzavami in EU zelo neuravnotezena in se izkazuje v korist drzav EU ter da pomorski
promet predstavlja vsaj 75 odstotkov vseh komercialnih tokov med sredozemskimi
drzavami in Evropo. Med pristanisci, ki so tehnolosko slabse opremljena od tistih v severni
Evropi, je veliko sredozemskih, zato so potrebni ukrepi za izboljSanje teh pristanisc.
Vendar pa EK ne dovoljuje enostranskih pomoc¢i brez ustreznih meril preglednosti in
odgovornosti, niti ne pomoci, ki diskriminirajo ostala evropska pristanis¢a. Posredne
subvencije, kot so davcne olajSave ali sporazumi v korist doloenim pristaniskim
operaterjem, zato niso dovoljene. Z zniZevanjem stroSkov pristaniS¢ se namrec izkrivlja
konkurenca, ki privilegira pristani§¢a z enostranskimi bonitetami (Cazzaniga Francesetti,
2003, str. 3in 4).

Glavne oblike pristani$¢ na obmoc¢ju Sredozemlja se lahko razdelijo v dve veliki skupini
(Cazzaniga Francesetti, 2003, str. 5):

— pristani$ca, katerih zaledje je bogato v proizvodnji in porabi (npr. Genova, Haifa,
Barcelona, Odessa). Take vrste pristanisc¢a sluzijo kot predmet neposrednega poziva
oceanskih prevoznikov ali kot storitev manjSih ladij na medregionalnih kratkih
pomorskih poteh. Prav tako lahko sluzijo ladjam, ki prihajajo iz severnoevropskih
pristani$¢ ali »feeder« ladjam v sistemu »hub and spoke,

— pretovorna pristanisca, ki predstavljajo osrednje regionalno vozlis¢e (npr. Gioia Tauro,
Damietta, Malta) ali »relay« (t.. ladja—ladja) pristani§¢a, kot npr. pristanisce
Algeciras. Pretovorna pristaniS§¢a se nahajajo na poti, ki omogoca velikim
¢ezoceanskim prevoznikom najvecji izkoristek Casa.

Pomen sredozemskih pristanis¢ se skozi leta poveCuje delno zaradi zmanjSevanja Casa
pretovarjanja, delno pa zaradi izboljSevanja storitvenih zmogljivosti. Pozitiven razvoj je
prinesel Kkoristi predvsem italijanskim in Spanskim pristaniS§¢em, ki se nahajajo v
zahodnem, najbogatejSem delu Sredozemskega morja. V Sredozemlju je bilo v letu 1998
priblizno 19,3 milijona TEU skupnega kontejnerskega prometa, s povprecno stopnjo rasti
12,9 odstotkov v primerjavi z letom 1990. Do leta 2000 se je promet povecal na 21,98
milijonov EUR, do leta 2005 na 30,76 milijonov TEU, v letu 2014 pa se v sredozemskih
pristanis¢ih pri€akuje 51,02 milijonov TEU prometa s kontejnerji (Cazzaniga Francesetti,
2003, str. 5).

Jasno sliko o sredozemskih pristani$¢ih identificirajo zmogljivosti po naslednjih glavnih
pristani$¢ih (Cazzaniga Francesetti, 2003, str. 7 in 8):

— Gioia Tauro se nahaja vzdolz glavne poti ¢ez Sredozemlje, z enotirno zeleznisko
progo pa je povezano z glavnim zelezniSkim omrezjem Italije in s tem z Evropo. Z
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uporabo slednjega opravi pristani§¢e priblizno pol milijona TEU na leto, sicer pa
veliko tovora potuje tudi preko vzpostavljenega avtocestnega omrezja,

Algeciras se nahaja na Gibraltarski ozini. To je bolj »relay« kot pa pretovorno
pristani$¢e in promet na splo$no ni povezan z gospodarstvom v regiji, katerih glavna
srediS¢a so precej oddaljena. Trenutno je Algeciras odrezana od svojega naravnega
zaledja, kar je v veliki meri posledica zahtevnega terena, ki ga precka le enotirna
zelezniSka proga in le nekaj precej ozkih cest,

Genova je ena glavnih italijanskih in juznoevropskih uvoznih pristanis¢. Kot pri
vecini drugih italijanskih pristanis¢ih je Genova dozivela ucinke reforme in
vkljucenost zasebnega sektorja pri delovanju kontejnerskih terminalov, kar je
drasticno izboljSalo raven ucinkovitosti. PristaniS¢e ima avtocestne in Zelezniske
zaledne povezave. V Italiji so cestni prevozni stroski zelo visoki, poleg tega pa so
avtoceste preobremenjene in drage. Zato se vedno bolj izkazuje potreba po podvojitvi
zelezniskega tira vzdolz osi Marseille—Barcelona in gradnji tretjega tira proti severu,
Barcelona predstavlja naravni dostop za Madrid in predvsem za bogato Katalonijo,
vendar ima, tako kot tudi sosednja Portugalska, drugacni profil ZelezniSkega omrezja
kot preostala Evropa. Posledi¢no to ovira sposobnost pristani§¢a za oskrbo SirSega
zaledja, npr. Francije. Tako je pristanis¢e povezano z ostalo Evropo predvsem z
avtocestami. Razvojni nacrti barcelonske pristaniske uprave pa vkljucujejo tudi
preusmeritev reke Llobregat juzno od pristani§ca, s ¢imer bi pristaniske zmogljivosti
dosegle kar 2,26 milijonov TEU na leto,

Marsaxlokk, pristanis¢e na Malti, ima le »feeder« mreZo, saj se nahaja na otoku.
PristaniS¢e je zelo podobno Gioia Tauro, saj gre za regionalno pretovorno vozlisce.
Marsaxlokk in Gioia Tauro imata podobne prednosti, saj le za malenkost odstopata od
glavnih plovnih poti vzhod-zahod in sta centralno names$ceni v sredozemski kotlini.
Kljub vsemu pa je vloga pristani$¢a na otoku Malta nekoliko bolj specializirana,
Valencia lahko oskrbuje madridsko regijo, vendar je od sredis¢a bolj oddaljena kot
prestolnica Katalonije. Sicer ima enake cestne in ZelezniSke povezave z zaledjem, tako
da sluzi kot odli¢na alternativa,

Piraeus sluzi svojemu zaledju z avtocestnimi in ZelezniS$kimi povezavami do Aten,
predvsem pa je zelo pomembno pristaniiée za pretovarjanje blaga v smeri Crnega
morja in vzhodnega Sredozemlja,

Marseille je glavna in edina vstopna toc¢ka za juzno Francijo. Z zaledjem je povezana
preko cestnega omreZja. Zaledne povezave je predvsem izboljSala vzpostavitev
povezave z Lyonom.

Strateski polozaj sredozemskega morja na poti med Daljnim vzhodom in Evropo v

preteklosti niso krojila pristani§¢a na tem obmocju. Razloga za to sta bila predvsem dva, in
sicer razvoj severnoevropskih pristanisé, kot sta Rotterdam in Hamburg, z ogromnim
prometnim potencialom in odlicnim komunikacijskim sistemom ter konflikt delovne sile,

nizka produktivnost, slabo delovanje Zeleznic in kontrolnih storitev ter posledicno veliki
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stroski, pomanjkanje zanesljivosti ter omejeno delovanje trgovskih kot tudi managerskih
storitev.

V tako zastavljenem sistemu je bilo v preteklosti logicno, da se kljub zelo ugodnemu
strateSkemu polozaju ladijski prevozniki niso odlocali za poslovanje z njimi. Kljub vsemu
pa se je situacija v obdobju nekaj desetletij na tem obmocju zelo spremenila. Pristani$¢a so
dosegla vecjo neodvisnost od drzavnih organov, kar je pripomoglo k ucinkovitejSemu
upravljanju in bolj agresivni trzni politiki. Do konca prejSnjega stoletja so postala nekatera
pristani$ca (npr. Spanska Algeciras, Valencia in Barcelona, italijanska Genova, La Spezia,
Livorno, Gioia Tauro, francoski Marseille, grski El Piero in malteski Marsaxlokk) ena
izmed glavnih srediS¢ za natovarjanje blaga v Evropi (Fageda, 2000, str. 6).

PristaniS¢e Gioia Tauro je od leta 1994, ko ni imelo skoraj ni¢ prometa, do konca
prejSnjega stoletja zabelezilo skoraj 350-odstotno rast in se z ve¢ kot 2 milijonoma TEU
pretovora uvrstilo na prvo mesto sredozemskih pristanis¢ in Cetrto mesto vseh pristanis¢ v
Evropi. Ne glede na uspeh pa je glede na trende z enako verjetnostjo mogoce pric¢akovati
tudi nenaden obrat v nasprotno smer. Ladijski prevozniki se kot ze reCeno vedno bolj
nagibajo k uporabi vecjih ladij, ki se na poti do kon¢ne tocke ¢im manjkrat ustavijo. Za
obmocje Sredozemlja bi to lahko pomenilo, da bi v tednu dni na obmocju potrebovali 7 od
trenutno 9 ladij, da bi te ladje celotno pot zakljucile v 45 dneh od trenutno 63 dni in bi s
tem znizale operativne stroske za ve¢ kot 16 odstotkov. To bi za ladijske prevoznike sicer
pomenilo finan¢ne prihranke, za pristani$¢a oziroma t.i. »hub« pa veliko izgubo (Fageda,
2000, str. 16).

Zahodno sredozemska pristaniS¢a, vkljuéno s Spanskimi, francoskimi in italijanskimi
pristani$éi, so dobri primeri preteklih in sedanjih strategij v zvezi z oblikovanjem
logisticne platforme. Barcelona, Valencia, Genova in Marseille so 4 od prvih petih t.i.
»gateway« pristaniS¢ na obmocju zahodnega Sredozemlja, s prometom ve¢ kot 60
odstotkov celotnega prometa severozahodnega sredozemskega obmoc¢ja (Ferrari, Parola &
Morchio, 2006, str. 65 in 66).

V nasprotju z zahodnim delom je analiza strategije nekaterih pristanis¢ v vzhodnem
Sredozemlju pokazala, da so bila doslej pristaniS¢a osredotocena predvsem na razvoj
raz§iritev ali posodobitev terminalov in ne toliko v oblikovanje logisti¢nih platform. Kljub
vsemu je privabljanje svetovnih akterjev povezano s povecevanjem zmogljivosti, zato je
predvsem s strategijami vzpostavitve logisticnih centrov mogoce tudi na vzhodu
pri¢akovati visjo stopnjo rasti (Ferrari, Parola & Morchio, 2006, str. 68 in 69).
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1.2.3 Pristani$c¢a severnega Jadrana

EU podpira relevantne razvojne, predvsem infrastrukturne strategije, med drugim obmejna
obmocja in razvojne osi. Krepitev populacijsko in gospodarsko mocnega sredis¢a ob V.
koridorju je tako v interesu razvite Evrope, kot tudi na pristani§¢a severnega Jadrana
navezanih celinskih drzav srednje Evrope in neposredno udelezenih drzav ob Jadranskem
morju, ki bi s tem gospodarsko razvijala nacionalno periferna obmocja in krepila
ekonomsko mostis¢e (angl. gateway) za obmocja zahodnega Balkana (Gosar, 2005, str. 2).

Severnojadranska pristaniS¢a imajo razlien status. Med drugim se razlikujejo po stopnji
razvitosti prekladalne opreme in prometnih povezavah z zaledjem. Vendar pa je skupni cilj
severnojadranskih pristaniS¢ pove€anje konkuren¢nosti v primerjavi s sredozemskimi in
severnoevropskimi pristani$¢i. Taka razvojna strategija pomeni poveCanje partnerskega
evropski in svetovni trg. V preteklosti so za zmanjSanje razlik severnojadranska pristanisca
zamujala s prehodom na visjo razvojno stopnjo (Rudolf, 2005, str. 45).

V zadnjih petih letih se je najbolj povecal kontejnerski promet v koprskem pristaniséu, kar
je med drugim tudi posledica zmanjSanja prometa na pomolu VII trzaskega pristaniSca
(Rudolf, 2005, str. 45). Z razvojem pristaniS§a in zaledne prometne infrastrukture
(avtoceste in Zeleznice) bo po pricakovanjih naraS¢anje tovora Se povecalo izkoris€enost
koprskega pristanisca ter s tem njegovo ekonomicnost in uc¢inkovitost.

Povecanje pristaniSkih storitev za mednarodni trg je v koprskem pristaniS¢u poleg
ustreznih zalednih prometnih povezav odvisno tudi od blagovne menjave drzav v
gravitacijskem obmocju, sposobnosti pristanis¢a, da trgu ponudi Siroko paleto dodatnih
storitev, privlacnosti celotne logistiéne ponudbe v Sloveniji in statusa pristani§¢a v sklopu
pomorsko-pristaniske politike EU.

PristanisSki pretovor je po osamosvojitvi Slovenije narascal, in sicer je v obdobju od leta
2000 do leta 2004 belezil v povpre€ju 5-odstotno letno rast, kar pomeni ve¢ kot pol
milijona ton na leto (Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije (Intermodalnost:
Cas za sinergijo), 2006, str. 6251). Razlog za preteklo rast so predvsem zanimiva strateska
lega pristaniS¢a Koper, ki se razteza na povrSini 1.600 hektarov, in gradnja nove
pristaniSke ter zaledne infrastrukture. Predvidena je gradnja tretjega pomola, ki bo sluzil
veéjemu prometu s kontejnerji in ro-ro terminalu, bistveno bo pa povecal tudi celotno
zmogljivost pristaniSc¢a (Ferrari, Parola & Morchio, 2006, str. 69).

Posebnost med severnojadranskimi pristaniS¢i predstavlja reSko pristanisce, kjer promet

sicer pocasi naras¢a, vendar pa polozaja, ki so ga imeli pred nekaj leti, predvidoma Se
dolgo ne bodo dosegli. Ne glede na navedeno pa ima Hrvaska najbolj velikopotezne nacrte
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za posodobitev terminala v reSkem pristaniScu (Rudolf, 2005, str. 45). Slednje je namrec
dale¢ najpomembnejSe hrvasko pristanis¢e s priblizno dve tretjini celotne hrvaske
pristaniske dejavnosti.

V Reki se je pristaniski promet od poznih 80. let zmanjsSal za priblizno 70 odstotkov.
Glavni razlogi za izgubo prometa so bili vojna v Bosni in Hercegovini in s tem povezana
izguba linijskih prevozov, uvedba visokih stopenj zavarovanj na jugu pristanis¢a Reka,
huda konkurenca iz Kopra, organizacijska neucinkovitost, dvojne obdavcitve tovornjakov
in dodatna dokumentacija za tovornjake v tranzitu iz Italije in Slovenije, slabo stanje
infrastrukture in nekatere opreme ter otezen cestni in Zelezniski dostop do pristanisca (The
World Bank, 1999, str. 16).

Vlada Republike Hrvaske je zaradi izpada prometa sprejela ukrepe za izboljSanje
ucinkovitosti pristaniS¢ in ponovno rast prometa, ki vkljucujejo prehod na pomorsko pravo
iz leta 1995, vzpostavitev pristaniSkih uprav, privatizacijo pristaniSkih dejavnosti itd.
Zaradi pogoste spremembe upravljanja, veliko administrativnega osebja in zapletenega
odnosa med glavnimi predstavniki oblasti pa so predlagali Se nadaljnje ukrepe (The World
Bank, 1999, str. 17), kot so sprememba pomorskega prava z namenom doloc¢itve jasnih
razmerij] med pristaniSkimi upravami in operaterji, dodatno zmanjSanje pristaniSkega
osebja, vkljuéno z administrativnim osebjem, ter selektivne komercialne nalozbe za
izboljSanje dostopa do cestne infrastrukture.

Z Zeljo po ponovni uveljavitvi v sistemu severnojadranskih pristaniS¢ se je reSko
pristani§¢e odlocilo za projekt posodobitve obstojecih objektov in uresnicitev novih
terminalov, t.j. prilagoditev obstojece in ustvarjanje nove infrastrukture na SirSem obmodju,
zamenjavo starih skladi$¢, kakor tudi izgradnjo novega ve¢namenskega terminala (Ferrari,
Parola, & Morchio, 2006, str. 70).

Urad Svetovne banke na Hrvaskem je leta 2009 s hrvaskim ministrstvom, pristojnim za
finance in reSko pristaniSsko upravo podpisal pogodbo za projekt »Rijeka Gateway Il«.
Projekt je vreden 88 milijonov EUR, od Katerih je Svetovna banka odobrila posojilo v
viSini 84 milijonov EUR, ki je zavarovano z drZavnimi premoZenjem, medtem ko
preostalih 4 milijone EUR zagotavlja hrvaSki drzavni proracun. Priblizno 70 milijonov
EUR posojila bo namenjenega gradnji terminalov in pomola, preostanek pa posodobitvi
storitev. lzgradnja terminalov bo predvidoma zakljucena v dveh letih in pol, medtem ko
pomol v priblizno treh letih in pol (Kocijan, 2009, str. 7 in 8). Z izvedbo investicije se
predvideva, da bo postalo resko pristaniS¢e do leta 2014 eno najpomembnejsih terminalov
za kontejnerje v regiji.
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Namen projekta »Rijeka Gateway ll« je izboljsati konkuren¢nost pristani§¢a v Reki, ki ima
pomemben stratesSki polozaj na zaCetku Vb. prometnega koridorja, t.. veje enega
najpomembnejsih koridorjev v Evropi.

Svetovna banka je ze v preteklosti sodelovala s finanénim vlozkom pri pripravi glavnega
naérta in s tem povezanega investicijskega naérta za pristani§¢e Reka. Studija je temeljila
na opravljenem delu francoskih svetovalcev, stroski pa so znasali priblizno 600.000 USD.
Namen Studije je bil v priporocilih ukrepov za razvoj pristaniS¢a v Reki, ki bi
prestrukturirano lahko optimalno prispevalo k razvoju hrvaskega gospodarstva (The World
Bank, 1995, str. 18, 31 in 52).

Okrepitev trgovinske menjave in pomorskega prometa med Daljnim vzhodom in Evropo
ter Siritev EU proti vzhodu so dale nov zagon osrednjemu poloZaju severnega Jadrana in s
tem odpiranju novih moznosti rasti in razvoja za to obmocje. Trzasko pristanis¢e igra
odlo¢ilno vlogo v dveh razlicnih logistiénih verigah, in sicer za dolge medcelinske
pomorske povezave ter kratke in srednje razdalje znotraj Jadrana in Sredozemlja.

Trst predstavlja LDS severnega Jadrana za razvoj trgovinskih tokov po kopnem in morju
za gospodarska obmocja srednje in vzhodne Evrope. Razvoj omrezja na srednje in dolge
razdalje ter intermodalni kopenski promet, povezan s ponudbo visokotehnoloskih storitev,
spodbuja dinamiko trga in podpira naravne konkuren¢ne prednosti, ki izhajajo iz
geografskega polozaja, odli¢ne dostopnosti za ladijski promet po globokih vodah.

Vec¢ kot 100 vlakov na teden povezuje Trst z industrijskimi obmocji na severovzhodu
Italije, juzne Nemcije, Avstrije, Madzarske, Ceske in Slovaske. Za izjemno pestro
gospodarsko zaledje srednje in vzhodne Evrope so bile v preteklosti razvite visoko
specializirane intermodalne storitve z direktnimi vlaki. Strategija pristani§¢a v Trstu je
usmerjena k izkoriS¢anju tradicionalnih konkurencnih prednosti, ki ga ponujata geografski
poloZaj in mednarodni prosti trgovinski sistem.

Pristani$€e v Trstu je pripravilo nacrt za obsezno revizijo, obnovo in razsiritev obstojece
strukture, ki se osredotoca predvsem na krepitev petih funkcij (Autorita Portuale di Trieste,
2010):

— oblikovanje sodobnega splosnega tovornega terminala, opremljenega z ve¢ kot 35
hektarji pristaniske plos€adi, skladis¢ in privezov za ladje s srednje veliko tonaZo,

— Siritev »pomola VIl«, kontejnerskega terminala, s ¢imer se bo zmogljivost terminala
vec kot podvojila, t.j. dosegla do 1 milijona TEU,

— gradnja novega »pomola VIll«, ki bo osrednja tocka nove postavitve pristani$¢a in bo
pomenila podaljSanje za veC kot 90 hektarov globokomorskega dna z ugrezom do 18
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metrov. Eno najbolj zanimivih pristaniS¢ v juzni Evropi bo s tem lahko gostiteljica
najnovejse generacije velikih ladij,

— oblikovanje novega ro-ro terminala v juznem delu pristani$ca, kar bo hkrati omogocilo
gostovanje ve¢ kot 4 velikim ro-ro ladjam, kot tudi odli¢ne zelezniSke in cestne
povezave,

—  krepitev potniskega terminala, kar bo omogocilo priveze velikim sodobnim ladjam z
dolzino vec kot 300 metrov.

1.2.3.1 Koncept skupnega sistema severnojadranskih pristanisc¢

Severnojadranska pristaniS¢a bi lahko postala pomemben racionalni in ucinkovitostni
faktor za trgovino med centralno in vzhodno Evropo ter prekomorskimi drzavami. Osnovni
pristop tega sodelovanja bi moral biti operacionaliziran, s ciljem utrjevanja potenciala
posameznega pristaniSca, kar izhaja iz o€itnih prednosti uveljavljenih pomorskih linij in
specializiranosti v trgovanje s posameznimi tipi dobrin.

Prvi korak bi morala biti skupna koordinacija, marketing, informacijski sistem in povezave
med pristani$¢i. Koordinacija med posameznimi pristani$¢i, skupne pobude na trgu in
sporazumi med operaterji bi pa morali biti nadzorovani in zagotovljeni s strani nadzornih
organov ali odborov.

evve

njihovo medsebojno sodelovanje. Prav tako bi se pospesile ostale pomembne tocke, kot
npr. pomembna modernizacija ZelezniSke povezave med Trstom in Ljubljano ter klju¢na
navezava nanjo ze dolgo nacrtovanega drugega tira oziroma nove proge Koper—Divaca.
Prav tako bi bilo zaZeleno modernizirati povezavo med Postojno in Reko ter izgraditi
avtocesto med Trstom in Reko (Favaretto & Jakomin, 2000, str. 6 in 7).

Intervencija na posameznih podro¢jih prometa, ki imajo $e veliko prostih zmogljivosti, bi
po mnenju mnogih poznavalcev geostrateSkega polozaja drzav juzno od Alp pripomogla k
vecji izkoriS€enosti primerjalnih prednosti. S tem bi se odpravilo trenutno neravnotezje v
primerjavi s severnoevropskimi pristanis¢i. Najpomembneje je, da zacnejo pristanisca
medsebojno sodelovati, in sicer s sklenitvijo medsebojnih dogovorov o sodelovanju ter v
kon¢ni fazi z izvedbenimi akcijami skupnega delovanja in tudi neposredne prometne
povezanosti (Favaretto & Jakomin, 2000, str. 7).

PristaniS¢a v severnem Jadranu imajo ve¢ moznosti. Poleg zgoraj navedenih osnovnih
korakov koordinacije se najpogosteje omenjajo skupno oglasevanje severnojadranske poti,
nastop na evropskem prometnem trgu in nalozbe v razvoj infrastrukturnih povezav z
zaledjem, zlasti gradnja sodobne ZelezniSke infrastrukture (Rudolf, 2005, str. 45). Vpeljava
novih »feeder« povezav je sicer nujna, vendar bi bila njihova ekonomska upravicenost v
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prvih letih delovanja vprasljiva. Ne glede na navedeno pa bi postala severnojadranska
pristani$¢a z rednim in pogostim »feeder« servisiranjem bolj zanimiva in dolgoro¢no tudi
ekonomsko bolj upravi¢ena. Tako bi lahko uspesno tekmovala s severnoevropskimi
pristanis¢i, ki s svojimi blok vlaki uspesno obvladujejo velik del srednje in vzhodne
Evrope, ki sicer bolj gravitirajo v severni Jadran. Poleg »feeder« sistema pa bi bila resitev s
skoraj takojs$njimi pozitivnimi rezultati pridobitev mocnih ladjarjev, ki bi severnojadranska
pristanisca izbrali za svoja pristaniS¢a neposrednega vplutja (Rudolf, 2005, str. 45).

2 TRGOVINSKI TOKOVI DO EVROPSKIH PRISTANISC

Zaledja pristaniS¢ so kljucni element za ucinkovito povezovanje elementov v logisti¢ni
verigi, saj morajo potrebe prejemnikov tesno izpolnjevati zmoznosti dobaviteljev tako v
smislu stroskov kot razpolozljivosti in ¢asu. Evropska pristani§¢a neposredno in nenehno
tekmujejo za razsiritev svojih zaledij preko nacionalnih meja, tako da se tradicionalna
»modra banana« priblizuje obliki bumeranga. Po eni strani je tak razvoj razSiril
konkurenco v kontejnerskih pristaniscih in spremenil prostorsko hierarhijo, po drugi strani
pa vzpon gospodarskih centrov v vzhodni in srednji Evropi ustvarja priloznosti za razvoj
»feeder« storitev in prevoza na kratke razdalje.

Zaledne povezave manjsih pristani$¢ in novih terminalov so Se vedno precej negotove, saj
se pogosto znajdejo v zaCaranem krogu, ko majhne koli¢ine pretovora kontejnerjev ne
omogocajo uvedbe blok ali »shuttle« vlakov za povezave z oddaljenim zaledjem. Zaradi
navedenega so taka pristanis¢a izkljucena iz linijskega prevoza pomembnejsih
prevoznikov, kar ovira razvoj novih multimodalnih koridorjev (European Sea Port
Organisation, 2007, str. 89).

Na podrocju infrastrukture je poglavitni problem predvsem neuravnotezen in nepovezan
prometni sistem oziroma nepovezanost ter neusklajenost prometnega omrezja. Prometna
infrastruktura namre¢ ne zagotavlja ustrezne prometne povezanosti in dostopnosti med
obmejnimi regijami in znotraj teh. K temu prispeva tudi neustrezna razvrstitev in
razmestitev prometnih vozliS§¢ in njihovih medsebojnih povezav. Predvsem gre za
neugodno razmerje med uporabo cestnega in Zelezniskega prevoza (Cerne, 2005, str. 127).
Pri nacrtovanju in urejanju prostorskega razvoja je potrebno ustvarjati take prostorske
strukture, ki zagotavljajo integracijo v prostorske razseznosti Evrope in hkrati dosegajo
prostorsko uravnotezen razvoj prometnih omrezij ter ugodnejSe razmerje med javnimi in
zasebnimi oblikami prevoza (Cerne, 2005, str. 141).

V pristani§¢ih po navadi velja zakon trga in se tokovi stekajo spontano k najbolj

uc¢inkovitim in ekonomi¢nim pristanis¢em. To pojasni koncentracijo kontejnerskih tokov in
nara$¢anje pomena sistema »hub« in »spoke«. Posledica je nastajanje bolj in malo manj
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uspesnih pristaniS¢, ki pa bodo morala za obstoj in razvoj najprej nujno spremeniti politiko
poslovanja (European Commission, 2007b, str. 17).

Evropski prometni tokovi so bili tradicionalno vedno vezani na dve transportni poti, kar pa
se z novo sliko Evrope pocasi spreminja. V Casu, ko je bila Evropa politi¢no in geografsko
razdeljena na dva bloka, so bili blagovni tokovi med njima pretrgani. V zahodni Evropi so
bili najmocnejsi blagovni tokovi na atlantski obali, in sicer od Rotterdama do Hamburga. V
vzhodni Evropi pa so bili ti tokovi najmocnejsi na ¢rnomorski obali. Le manjsi del
blagovnih tokov je v teh razmerah iskal pot preko drugih pristaniS¢. Najbolj so ob taki
blokovski razdelitvi nazadovala pristanis¢a severnega Jadrana, saj niso imela tako
mocnega gravitacijskega zaledja, da bi lahko bila tekmovalna s severno- in
zahodnoevropskimi pristani$¢i (Rudolf, 2005, str. 43). Slika 3 prikazuje razdelitev trznega
deleza v evropskem prostoru, kjer Ze ve€ kot 20 let priblizno dve tretjini trznega deleza
zavzemata skupaj severnomorski in sredozemski krog pristanisc.

Slika 3. Trzni delez v evropskem pristaniskem sistemu
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Vir: T. Notteboom, Economic analysis of the European seaport system. Report serving as input for the
discussion on the TEN-T policy, 2009, str. 7, graf 2.2.

V zadnjih letih se v pristani§¢ih dogajajo velike spremembe, ki so posledica mocnih
politi¢nih pritiskov in zahtev trga. Kot Ze omenjeno je nujna dobra povezava z zaledjem,
pri cemer so miSljene sodobne ceste, razvito ZelezniSko omreZje, in Ce je le mogoce,
plovne re¢ne poti. Tako lahko pristaniS¢a delujejo v transportni verigi od vrat do vrat, kjer
se tovor nalaga v kontejnerje ter se po konceptu »just in time« prepelje do porabnika. V
obdobju od 1995 do 2001 se je kontejnerski promet v severnoevropskih pristanis¢ih
povecal iz 13 na 26 milijonov, v zahodnosredozemskih pristanisc¢ih pa iz 6 na 14 milijonov
TEU (Rudolf, 2005, str. 43).
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Velik vpliv na razvoj pristani$¢ in njihove povezave z zaledjem ima prevoz po morju na
kratke razdalje. Cenovna elasticnost omenjenega nacina prevoza je zelo visoka, kar
poveCuje njegov pomen znotraj pristaniSke politike (European research and consultancy
company and Trademco, 2005, str. 18-21). Pomembna politika poslovanja pristani$¢
vkljucuje hiter ter kakovosten servis. Od pristaniSC se zato zahteva vedno boljsa
organizacija dela (Rudolf, 2005, str. 43 in 44).

2.1 Zaledje pristaniS$¢ severne Evrope

Severno morje je obmocje z najbolj pogostimi plovnimi potmi na svetu, kar je s skorajda
420.000 ladijskimi premiki letno v obstojecih limitih tega obmocja. Vecina od tega je
tezkega tovora (Vision Working Group with representatives from spatial planning offices
from the participating countries and regions, 2007, str. 11).

Severna in severozahodna evropska pristaniS¢a uvazajo in izvazajo tovor preko
severnoameriskih plovnih poti in Daljnega vzhoda ter nekaj manj pomembnih poti sever—
jug. Razlicne kombinacije globokomorskih linij pomorskega prometa, pristaniS¢ in
kopenskega prevoza omogocajo hitre in uéinkovite storitve. Kljub vsemu pa se zdi, da
obstaja veliko prekrivanja med zaledjem pristani$¢, kar nakazuje na veliko konkurenco
med temi pristanis¢i (Veldman & Biickmann, 2003, str. 4).

Zaledje je klju¢nega pomena za privla¢nost severnoevropskih pristanis¢. Od slednjega je
odvisna tudi kakovost opravljenih storitev. Prav zaradi navedenega v praksi veliko
pristaniskih uprav ter podjetij vlaga v zaledna vozlis¢a, vkljuno s primeri Marseilla v
Lyon, Amsterdama v Duisburg in Hamburg ter v ve¢ vzhodnoevropskih drzav (De Langen,
2004, str. 147 in 148).

Pristanis¢e v Rotterdamu je doseglo finan¢ne in organizacijske nalozbe na razvijajoc¢ih se
trgih (npr. na Ceskem) in razvilo inovativne podporne storitve za usklajevanje proizvodne
in distribucijske dejavnosti. Poleg navedenega spodbuja rotterdamsko pristanisce lasten
razvoj tudi z vzpostavitvijo neposrednih povezav s pomembnimi zalednimi mesti. Nacin od
vrat do vrat je Rotterdamu dostopen v vecini evropskih destinacij z ucinkovitimi
intermodalni storitvami. Primer ponazarjajo nalozbe v operaterja ¢eskih drzavnih Zeleznic.
Podobne ukrepe sta prav tako Ze sprejeli pristanisc¢e v Bremnu in Hamburgu (Lakshmanan,
Subramanian, Anderson & Leautier, 2001, str. 128, 129 in 137).

Skupaj z razvojem pristaniSke infrastrukture je za pristaniS§¢a bistvenega pomena
izboljSanje zalednih prometnih povezav. Najvi§ja stopnja razvitosti cestnega omrezja je v
Nemc¢iji, na Danskem in Poljskem. Kljub vsemu pa pogoji niso primerljivi med Dansko, ki
je majhna drzava, in Svedsko ter Finsko iz visje severne geografske Sirine. Razvoj cestnega
omrezja je namre¢ povezan predvsem s tovorom in prometom kontejnerjev. V primeru

28



suhega in tekoCega razsutega tovora je bistvenega pomena Zelezniski promet. Najbolj
razvita ZelezniSka infrastruktura je ponovno evidentirana v Nemciji in na Poljskem. Sledi
recCna plovba, ki bi lahko zelo ucinkovito dopolnjevala pristaniSko dejavnost. Celinska
plovba zavzema pomembno mesto v nacionalnem prometnem sistemu Nemcije, medtem
ko je njena uporabnost pri nemskobaltskih pristanis¢ih zaradi naravno konfiguralnih

lastnosti omejena (Actia Forum, 2006, str. 51 in 52).

Med Sestimi glavnimi pristani$¢i v severnem delu evropske celine sta vsekakor superiorna
Hamburg in Rotterdam. Slednji je obkroZen z ogromno distribucijskimi centri, kar
pojasnjuje tudi dejstvo, da se skoraj 60 odstotkov vseh obseznih distribucijskih centrov
nahaja na Nizozemskem. Podobno velja za Hamburg, ki predstavlja distribucijsko tocko za
Bremen in Hamburg, kot tudi Avstrijo, Poljsko in Rusijo. Hamburg je najvecje
globokomorsko pristanis¢e za pretovarjanje kontejnerjev, medtem ko je Rotterdam
aktivnejSi za izvajanje storitev na kratke razdalje. Le Havre je nasprotno predvsem
francosko pristanis¢e, ki profitira predvsem ob preobremenitvah ali zastojih ostalih
pristaniS¢ (Hinterland headaches in North Europe, 2009).

2.2 Sredozemski krog pristanis¢

Sredozemlje je tranzitno obmocje za Stevilne velike ladje, ki preckajo Sueski prekop in
nadaljujejo pot proti Evropi in vzhodni obali Severne Amerike. V preteklosti temu ni bilo
tako. Situacija se je spremenila zaradi vse ve¢jega pomena trgovine med Daljnim vzhodom
ter severno Evropo in Severno Ameriko, privatizacije nekaterih sredozemskih pristanis¢ in
gospodarskega razvoja severne Afrike in drzav vzhodnega Sredozemlja. Danes je
Sredozemlje pomembno za storitve »od tocke do toCke« in menjalne oziroma t.i.
»pendulum« storitve med Evropo in Azijo in Evropo in Daljnim vzhodom. Ne glede na
navedeno pa slednji nacin ne prevladuje, saj je npr. v pristanis¢u Gioia Tauro tak le eden
od devetih. Slednje nakazuje, da je Sredozemlje vse bolj pomembno za prevoz ladij
velikega obsega. Z navedenim se zmanjSuje Cas prevoza in hkrati ohranjajo ekonomije
obsega (Foschi & Cazzaniga Francesetti, 2001, str. 2-4).

Sredozemlje je Zivahen trg za kontejnerizacijo. PrevladujoCi operaterji v svetovni mrezi
dajejo Sredozemlju nov strateski pomen, kar se kaZe v revitalizaciji pristaniSkih dejavnosti.
Velike ladje za prevoz kontejnerjev namrec niso le v tranzitu preko Sredozemskega morja,
temvec pristani§¢a z mednarodno trgovino povezujejo v pomembna trgovinska vozlisca.
To je velik mejnik, zlasti za pristanis¢a z evropskega roba. Do konca 80. let prejSnjega
stoletja sredozemska pristani§¢a namre¢ niso mogla konkurirati severnoevropskim, kar se s
Stevilnimi pozitivnimi dejavniki hitro spreminja (Karli¢ Mujo, 2009, str. 19).

Sredozemska pristani§¢a ponujajo v primerjavi s severnoevropskimi pristanis¢i prednosti v
prihranku Casa, porabljenega za izvajanje pristaniskih storitev med Azijo in Bliznjim
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vzhodom ter ve¢jim delom juZzne in osrednje Evrope (do 5 dni). Italija je nekoliko poseben
primer za trgovino med sredozemskimi drzavami, saj ima v nasprotju s Francijo in Spanijo,
ki se ukvarjata predvsem s trgovino sever—jug, potencialne trgovinske tokove
vzpostavljene tudi z vzhodno Evropo. Severnoitalijanska pristani§¢a povecujejo svoj trzni
delez na Daljnem vzhodu, saj se je od leta 1995 do 2001 trzni delez povecal iz 70
odstotkov na 81 odstotkov, medtem ko se je le-ta v severnoevropskih pristani§¢ih zmanjsal
iz 30 odstotkov na 19 odstotkov. Priblizno polovica tokov med severno Evropo in severno
Italijo se prevaza po Zeleznici, katere delez se iz leta v leto povecuje. Omejitev za ltalijo
predstavlja predvsem S$ibkejsi intermodalni sistem, medtem ko se Spanska pristani$¢a
soocajo z velikimi tehni¢nimi tezavami pri vzpostavljanju interoperabilnosti zelezniskega
sistema s francoskim (Notteboom, 2008, str. 18 in 19).

Z namenom vecje konkurencnosti, predvsem pa pove€anja trgovine z azijskimi drzavami,
so pristani§¢a Barcelona, Marseille in Genova zdruzila trzna prizadevanja. Vrsta ukrepov
je vkljuCevala oblikovanje zelezniskega koridorja v smeri jug-sever in poglabljanje
intermodalnega omreZja, predvsem za plovbo po celinskih vodah v Franciji, Nem¢iji,
alpski  regiji ter vzhodni in srednji Evropi. Kljub velikim prizadevanjem
zahodnosredozemskih pristaniS¢ pa so po obsegu in raznolikosti ponudbe intermodalnih
storitev Se vedno bolj uveljavljeni centri na severu Evrope. Zelo malo verjetno je, da bo ta
razlika premostljiva v bliZznji prihodnosti (Notteboom, 2008, str. 19).

2.3 Severnojadranski pristaniski sistem

Severnojadranska pot je najkrajsa in najbolj ekonomicna povezava Evrope s Sredozemljem
ter preko Sueskega prekopa z drzavami Azije, Afrike in Avstralijo. Vendar je kljub temu
skupni promet severnojadranskih pristaniS¢ v primerjavi s severnoevropskimi zelo nizek,
Se posebej v zadnjem desetletju, ko je hiter razvoj prometnih poti do pristaniS¢ severne
Evrope povecal njihovo konkuren¢nost. Velik del trgovanja se zato opravi po daljsi poti
preko severnih pristaniS¢ Baltskega morja ter ¢rnomorskih pristaniS¢. PristaniS¢a Koper,
Trst in Reka pa so predvsem tranzitna pristaniS¢a za srednjeevropske drzave, katerih
promet je odvisen od trgovine s prekomorskimi drzavami (Karli¢ Mujo, 2009, str. 21).

Gravitacijsko obmocje se zaradi pretekle ekspanzije severnoevropskih pristaniS¢ ter
njihovih gravitacijskih obmocij Ze prekriva z obmocjem severnojadranskih pristaniS¢.
Dr7ave srednje Evrope, predvsem Ceska, Slovaska, Madzarska in Avstrija, so geografsko
orientirane na severnojadranska pristanis¢a, kar danes ne predstavlja problema za
severnoevropska pristanisca, ki resujejo svojo veliko geografsko oddaljenost s cenovno
ugodnim, hitrim in kakovostnim servisom. Ovire iz preteklosti (Zelezna zavesa in politicni
sistemi) so izginile Ze v preteklem tiso€letju in danasnji trend zdruzevanja evropskih drzav
rusi vse umetne meje med drzavami in narodi (Torlakovié, 2007, str. 2 in 3).

30



Relativno homogena podro¢ja vkljuujejo povezave italijansko-jadranske obale z
notranjimi regijami Bolgarije in Romunije, obmoc¢ja jadransko-alpske skupnosti z
jadranskim in podonavskim obmocjem ter diagonalno povezovanje velikih finan¢nih in
industrijskih obmo¢ij od Milana preko Dunaja in Prage do VarSave (Austrian Institute for
Regional Studies and Spatial Planning, 2006, str. 56).

Pomembnost severnojadranskih pristaniS¢ povecuje dejstvo, da se v neposrednem
geografskem zaledju ustvarja nova t.i. mega regija »Nove Evrope«. Pred dvema
desetletjiema je pretok blaga preko severnojadranskih pristaniS¢ onemogocalo omejeno
zaledje s trznim gospodarstvom in zelezno zaveso. Danes pa se na tleh evropskega
kontinenta povecuje vpliv azijsko-pacifiske ekonomije. Ocenjevalo se je, da bo Kitajska do
leta 2020 postala druga izvozna velesila, ki bo postopoma diktirala smer blagovnih poti,
baziranih na stroskovnih, ¢asovnih in kvalitetnih ocenah. Desetletje pred napovedanim
preobratom je Kitajska postala celo najvec¢ja izvoznica na svetu. Za severnojadranska
pristaniSca je pri tem klju¢nega pomena, da z geoprometnega vidika predstavljajo najkrajSo
pomorsko pot med Azijo in evropskimi drzavami (Torlakovi¢, 2007, str. 74 in 75; Bilateral
relations: China, 2011).

Svetovni trend narasc¢anja kontejnerskega prometa je od 8 do 10 odstotkov letno, kateremu
zaenkrat ne sledijo severnojadranska pristaniS¢a. Stopnja rasti je pri slednjih niZja za
priblizno 2-odstotni tocki (Twrdy, 2003, str. 116). Vzrok so predvsem visoke cene
cestnega in ZelezniSkega prevoza, ki kljub bistveno krajSim razdaljam z zaledjem
preusmerjajo promet proti severno- in zahodnoevropskim pristanis¢em. To je tudi ena
vecjih ovir, saj se tako drazi celotna transportna pot. Drugi velik problem je v servisiranju
severnojadranskih pristani§¢ s kontejnerskimi ladjami. Ladjarjev, ki opravljajo servis z
rednim vplutjem v Jadransko morje, je cedalje manj, saj je oddaljenost od glavnih
pomorskih poti prevelika. Kljub kraj$im razdaljam pomorski poti med severnojadranskimi

vwe

odstopanje z glavne poti ekonomsko upraviceno (Twrdy, 2003, str. 119).

Poleg prometnih tokov iz ostalih delov sveta vpliva na razdelitev trznih deleZev tudi
gravitacija prometnih tokov iz srednje Evrope proti severu. Slednja ponujajo storitve na
razdalji 300500 kilometrov. Izboljsanje storitev vzdolz V. in X. prometnega koridorja in
doseganje interoperabilnih na¢inov prevoza v vzhodni in jugovzhodni Evropi bo situacijo
lahko hitro spremenilo. Severnojadranska pristani§¢a bodo tako lahko lazje izkoristila
prednosti prevozov na kratke razdalje ter ponudila cenejSe in visokokakovostne storitve
(Hellenic Institute of Transport, 2003, str. 2 in 3).

Za severnojadranska pristaniS¢a je najbolj pere¢ problem narasCanje velikosti
kontejnerskih ladij. Indeks rasti kontejnerskega prometa v severnojadranskih pristaniscih je
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namre¢ premajhen, da bi lahko pri¢akovali veliko vec direktnih linij v ta del sveta. Za
pristani$¢a v tem delu Evrope je zato nujna (Twrdy, 2003, str. 126):

— vpeljava novih in pogostejSih »feeder« storitev, ki bi oskrbovali pristani$¢a in
— uvedba t.i. regionalnega »hub« pristanisca, kjer bi se tovor zbiral in nato z ladjami
veéjega obsega prepeljal do »mega hub« pristani§¢a v Sredozemlju.

2.3.1 Konkurenca med pristanis¢i severnega Jadrana

Nekatera evropska pristanis¢a so ze izrazila zaskrbljenost glede konkurence med
so geografsko blizu pristaniS§¢em izven EU. Nizje stopnje okoljskih omejitev in socialnih
predpisov, davéni dumping, javno financiranje povezav v zaledju, diskriminatorne prakse
zaraCunavanja za uporabo povezav v zaledju lahko izkrivljajo lojalno konkurenco in
ogrozajo stalnost globokomorskih dejavnosti. Dvostranski sporazumi o pomorski trgovini,
kot so bili sklenjeni s Kitajsko ali drugimi drzavami, so Se en primer, kako je mogoce
aktivno reSevati takSna vpraSanja. Sodelovanje s temi sosednjimi drzavami mora
spodbujati in voditi potreba po vzpostavitvi usklajenih pogojev konkurence (Komisija
Evropskih skupnosti, 2007b, str. 12).

Strategije vertikalnih integracij na trgu so zabrisale tradicionalno delitev nalog v logisti¢ni
verigi in ustvarile okolje, v katerem so evropska pristani§¢a vedno bolj konkuren¢na v
logisti¢ni verigi, ki je postala bolj kot kdajkoli prej ustrezna za analizo konkurencnosti
pristaniS¢. Poleg tega postaja konkuren¢nost vedno bolj odvisna od zunanje koordinacije in
nadzora zunanjih akterjev (Notteboom & Winkelmans, 2004, str. 41).

V severnem Jadranu so med drugimi tri pomembna pristani$¢a, in sicer Koper, Trst in
Reka, ki ponujajo drzavam srednje in vzhodne Evrope skoraj isto izhodno toc¢ko na
Jadransko morje in Sredozemlje ter si s tem delijo tudi zelo podobno srednjeevropsko
gravitacijsko zaledje. Odprtje vzhodnoevropskih in srednjeevropskih trgov ponuja novo
razvojno moznost za severnojadranska pristaniS§¢a v primerjavi s konkuren¢nimi
severnoevropskimi pristani§¢i, ki so Ze stoletja deleZzna sistematicne podpore
zahodnoevropskih drzav.

Geografsko zaledje pristaniS8¢ severnega Jadrana sestavljajo trgi Slovenije, Italije,
Madzarske, Avstrije, Neméije, Ceske, Slovaske, Svice in Hrvaske. To je podrogje izjemnih
gospodarskih potencialov. Pristani$¢a severnega Jadrana nadzorujejo znaten delez skupnih
¢ezmorskih prevozov od navedenih drzav, njihova konkuren¢nost pa bi se lahko izboljsala
z medsebojnim sodelovanjem in spodbujanjem lastne vloge v tranzitnih tokovih. Ustrezen
obseg pomorskih storitev, kot jih ponujajo, je potrebno razsiriti z ucinkovitimi in
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konkuren¢nimi storitvami kopenskega prometa, zlasti pa z vzpostavitvijo neposrednih
kontejnerskih blok vlakov.

Med najpomembnejSimi pristaniS¢i obstajajo velike razlike v obsegu in vrsti ladijskega
prometa® (Slika 4), pri Gemer Trst posluje predvsem s tekodim razsutim tovorom, medtem
ko predstavlja glavni tovor pristanis¢a Koper kontejnerski in suhi razsuti tovor. Pri
pristaniS¢u Reka je zanimivo, da se je v zadnjih S$tirih letih zelo povecal kontejnerski
prevoz, medtem ko so ostale vrste prevoza skozi leta pocasi upadale. Po podatkih Eurostata
je najevidentnej$a razlika med pristanis$¢i severnega Jadrana in severne Evrope veliko veéji
delez ro-ro enot, ki jih dosegajo slednja (Obseg ladijskega prometa, 2010).

Pristani§¢a severovzhodnega dela Jadrana, tako kot je to znacilno za trzno gospodarstvo,
konkurirajo s ceno in kakovostjo, ne pa tudi z ukrepi, povezanimi z drzavnimi pomo¢mi,
okoljskimi predpisi in varnostno delovnimi pogoji. Konkurenca postaja vse pomembnejsa
in zapletena, vendar ni sama sebi namen (Notteboom, 2005, str. 21 in 23).

Slika 4. Obseg ladijskega prometa v treh pomembnih severnojadranskih pristaniscih
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2.3.2 Primerjava z ostalimi evropskimi pristaniskimi sistemi

Glavno pristanisc¢e v Evropi, Rotterdam, je s pretovorom blaga v visini 374,2 milijonov ton
v letu 2007 ve¢ kot 8-krat vefje od Trsta, ki je po obsegu najveCje pristanis¢e v
severovzhodnem delu Jadranskega morja. K toliksni razliki prispeva tudi dejstvo, da se za
trgovanje s severnoevropskimi pristanis¢i odlocajo drzave v neposredni blizini
severnojadranskih pristaniS¢. Avstrija je npr. mo¢no usmerjena k pristaniS¢em Severnega

®Prilogi 1 in 2.
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morja. Vodilno izvozno pristani§¢e za Avstrijo je z 1,7 milijona ton prometa Hamburg,
sledijo pa mu pristaniS§¢a Bremen, Rotterdam in Koper z 1,1 milijona ton v letu 2007.
Skupno je priblizno 70 odstotkov avstrijskega izvoza pretovorjenega na severu Evrope,
kljub temu pa je Koper trdno zasidran med pomembnejSimi izhodnimi trgi. Potrebno je
poudariti, da te Stevilke prikazujejo promet zaledja z Avstrijo, vklju¢no z vsemi vrstami
prevoza. Ceprav je priblizno 38 odstotkov avstrijskega uvoza pretovorjenega v
Rotterdamu, je razlika v tem segmentu relativno majhna v primerjavi s Koprom, ki opravi
28 odstotkov navedenega prometa. Na podlagi navedenega je jasno, da obstajajo velike
moznosti za premik pristaniSskega prometa iz severa k pristanis§¢em severovzhodnega
Jadrana (Liittmerding, 2009, str. 134-138).

Za severnojadranska pristanisca je prav tako zelo pomembno dogajanje v Sredozemskem
morju in ostalem Jadranu. Pristani§¢i Gioia Tauro in Malta lahko sprejemata ladje
nosilnosti prek 8 tiso¢ TEU, torej lahko opravljata vlogo moc¢nega »hub« kontejnerskega
terminala, od koder se slednje distribuira do manjsih terminalov. Sredozemlje ima izjemno
geoprometno lokacijo, saj skozenj plujejo vse najvec¢je kontejnerske ladje, ki povezujejo
Azijo s severno Evropo in vzhodno obalo Severne Amerike. Vsi najve¢ji kontejnerski
ladjarji opravljajo linijske povezave na omenjenih progah. Uporabljajo se Ze kontejnerske
ladje nosilnosti preko 9 tiso¢ TEU, gradijo pa ladje z nosilnostjo preko 10 tiso¢ TEU.

Hkrati so izdelani ze nacrti za ladje nosilnosti preko 12 in celo 15 tiso¢ TEU. Vsekakor
tak$ne ladje razreda »Suez-max« in »Malacca-max« postavljajo vi§je dimenzijske zahteve
za pristaniS¢a in njihove kontejnerske terminale. Slednje sicer ne bodo pristajale v
severnem Jadranu, saj globina morja ne omogoca vplutja, bodo pa igrale pomembno vlogo
pri povezovanju Azije s Sredozemljem. Okrepljeni kontejnerski promet in njegova
kontinuirana rast spodbujata vpeljevanje taksnih ladij (BeSkovnik, 2005). Razlogi za
vklju¢evanje jadranskih in sredozemskih pristanis¢ v glavne azijsko-evropske prometne
poti so predvsem v iskanju novih povezav in razvijanje lastne dejavnosti (Ports and
maritime transport issues, 2008).

2.3.2.1 Potencialne prednosti pred pristanisci severne Evrope

Pristaniski sistem severno- in zahodnoevropskih drzav je imel v preteklosti velike
konkurenc¢ne prednosti pred ostalimi, in sicer je pred dobrim desetletjiem opravljal kar 2-
krat ve¢ prometa kot npr. sredozemski pristaniski sistem. Razlogov za prevlado je bilo vec,
v veliki meri pa je bilo to Ze pogojeno z naravno konfiguracijo zaledja in neprimerno
ugodnejSimi mikrolokacijskimi razmerami za nastajanje velikih pristaniSkih povrSin
(Malni¢, 1994, str. 26). Poleg tega se v neposrednem zaledju pristaniS¢ na severu Evrope
nahajajo industrijsko najbolj razvita obmocja.
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Z vidika odnosov med obema sistemoma so predvsem vprasljivi prometni tokovi, za katere
je severnojadranska pomorska pot bistveno krajSa. Za povezavo drzav srednje in vzhodne
Evrope s severno Afriko ter preko Sueskega kanala z Bliznjim in Daljnim vzhodom je
jadranska pot krajsa za 2.000 morskih milj, kar pomeni 5 do 6 dni krajSo plovbo in nad 10-
odstotni prihranek pri stroskih. Krajse so tudi kopenske poti, ki povezujejo Srednjo Evropo
s severnim Jadranom. Tako je pot od Ziiricha do Trsta za 200 kilometrov, od Dunaja do
Trsta pa za kar 700 kilometrov krajSa od poti do Hamburga (Malni¢, 1994, str. 27). Ocitno
pa je, da v mnogih primerih prednosti krajSih razdalj severnojadranske poti ne odtehtajo
drugih prednosti, ki jih nudijo pristanis¢a s severa Evrope. Tako je v 90. letih prejSnjega
stoletja Slo kar 90 odstotkov nemskega prometa z Bliznjim in Daljnim vzhodom preko
severnoevropskih pristaniS¢, ceprav je Bavarska naravno zaledje severnega Jadrana
(Malni¢, 1994, str. 27).

Kopensko povezavo med Jadranskim in Baltskim morjem prikazuje Slika 5. Iz juZzne
Evrope preko Alp so prometni tokovi usmerjeni predvsem v Avstrijo, Cesko in juZno
Nemcijo, medtem ko je zaledje tokov preko baltskih drzav oziroma pristaniS¢ baltskega
morja poleg Ceske in Neméije e zaledje Poljske (Jerger, 2007, str. 3). Poleg Ze omenjenih
naravno-konfiguralnih  razlogov je na razmerje v prometnih tokovih med
severnoevropskimi in severnojadranskimi pristani$¢i v preteklosti vplivala Se vrsta drugih
razlogov. Severnoevropska pristaniS¢a so bila neprimerno bolje oskrbovana po morju,
Stevilo pomorskih linij je bilo kar 10-krat vecje od teh, ki so oskrbovala severnojadranska
pristanisca.

Slika 5: Jadransko-baltska povezava po kopnem

Adriatic-8altic Landbridge

Intermodal Corndors (radl. road
avand wateraays)

Vir: T. Jerger, Adriatic-Baltic Landbridge: Analysis of Logistics Scenarios, 2007, str. 3.
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Zaradi ekonomike obsega in uravnotezZenosti izkrcanih in vkrcanih tovorov so se lahko
aplicirale tudi nizje voznine, prav tako pa je bila tarifna politika nemskih in belgijskih
zeleznic izrazito diskriminatorna. Kljub neprimerno krajsi razdalji je bila pred dobrim
desetletjiem cena zelezniSkega prevoza med Miinchnom in Hamburgom kar za 46
odstotkov nizja kot do Trsta. Nadaljnji razlogi zaostajanja severnojadranskega sistema so
bili tudi neodlo¢no uvajanje sodobnih prevoznih tehnik in informatike, nizja kvaliteta
pristaniskih storitev, zapleteni birokratski postopki, neorganiziranost in nekoordiniranost
dela med posameznimi pristanis¢i. Po drugi strani pa so razlogi za premoc
severnoevropskega sistema Se dobro delujo¢ integriran transport po principu od vrat do
vrat, urejenost in ekspeditivnost carinske sluzbe v pristanis¢ih in na mejah, koordiniranje
dejavnosti posameznih pristaniS¢ in enotna promocija. Skratka, sklop severnoevropskih
pristanis¢ je z vsemi spremljajo¢imi dejavnostmi v pristaniséih in v zaledju nekoc
zadovoljeval kompleksne prometne potrebe zalednih in drugih drzav. Pristani$¢a severnega
Jadrana pa so se soocala z groZnjo oddaljevanja od glavnih evropskih prometnih tokov
(Malni¢, 1994, str. 28).

Kljub temu da imajo severnojadranska pristaniS§¢a konkuren¢no prednost predvsem v
ugodni legi in klimatskih pogojih severnega Jadrana za pomorski promet in za razvoj
pristani$¢ ter so vzhodnoevropske in srednjeevropske drzave ter njihova glavna mesta, kot
so Dunaj, Praga, Bratislava, Budimpesta, Miinchen, po kopnem blizje severnojadranskim
kot velikim severnoevropskim pristaniS¢em, pa na Zalost konkurenc¢ne prednosti niso
izkoris¢ene. Severnoevropska pristanis¢a odlikuje visoka ekonomska sposobnost, saj
pokrivajo ekonomsko bogato zaledje, imajo odliéne mednarodne povezave v notranjost
celine in najpopolnejSo tehni¢no in menedZersko oziroma upravljavsko organizacijo,
podprto z najnovejSo informacijsko tehnologijo. Nasprotno pa je za severnojadranska
pristani§¢a znacilno, da nimajo velike gospodarske moci ter imajo nizji tehnoloski razvoj
(Stefanéic, 2003, str. 15).

Ne glede na navedeno pa so, kot je zapisal Waltrisch (2001), severnojadranska pristanis¢a
zaradi vedno vecje konkurencnosti odvzela precej prometa severnoevropskim pristaniS¢em
v Nemc¢iji, Belgiji in na Nizozemskem. Ta so Se pred tem opravila kar 75 odstotkov vsega
prometa na Stari celini, severnojadranska pa preostalih 25 odstotkov. V letu 2001 pa se je
delez severnojadranskih pristani§¢ poveCal na kar 32 odstotkov. K temu je precej
pripomogla takratna privatizacija pristanis¢ v Italiji, s ¢imer so le-ta postala precej bolj
konkurenéna. »Ladjarju ne moremo dolociti, katero pristaniS¢e naj uporablja«, je rekel
Claudio Boniciolli, tedanji predsednik pristaniske uprave v Benetkah. »Izbral bo tisto, kjer
bo storitev hitrejSa in cenejSa«. Zato je bilo po njegovem mnenju sodelovanje med
koprskim in trzaSkim pristaniS¢em na sedmem pomolu zelo koristno. Dodal je tudi, da je
skupen nastop severnojadranskih pristaniS¢ nujen, saj bi tako opozorili nase svetovne
operaterje in postali bolj konkurenéni severnoevropskim pristaniséem. Svedska, Finska,
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Rusija, Poljska, Litva, Latvija in Estonija denimo na svetovnih sejmih skupaj ponujajo
storitve v Baltskem morju (Waltrisch, 2001).

2.3.2.2 Stratesko povezovanje s sredozemskimi pristanisci

Siritev EU na obmogje Sredozemlja in Crno morje na eni strani ter hitrega razvoja
mednarodne trgovine na drugi strani predstavlja velike politi¢ne in gospodarske izzive, ki
zahtevajo popolno spremembo dolgoro¢nih usmeritev za lazjo konsolidacijo medcelinskih
povezav v prometni sistem, zlasti pomorskih poti v intermodalno verigo med Evropo in
Azijo. Zaradi klju¢nega polozaja sredozemskih drzav med Evropo in Azijo bo regija igrala
vse pomembnejSo vlogo v novi organizaciji prostora (Siarov, 2004, str. 17).

Razvoj intermodalnih storitev je v zadnji dekadi Sredozemlje razdelil glede na glavne
prometne povezave in pretovorne tocke (Siarov, 2004, str. 20):

— v severnem delu Sredozemlja je pomorski promet v multimodalni porazdelitvi v
podrejenem polozaju, saj ga urejajo nekoliko razlicni odnosi med Spediterji
(povprasevanje) in operaterji (storitve). Vendar pa dobra organiziranost pristanis¢ in
veliko rezervnih zmogljivosti omogoc¢ajo obdelavo velikih koli¢in tovora,

— raznolikost in spremenljivost proizvodov v juznem Sredozemlju in Bliznjem vzhodu
kaZe na pomanjkanje konsolidacije pomorskih tokov, preveliko Stevilo pristaniS¢ in
stalne spremembe v ponudbi intermodalnih storitev. Vendar pa lahko zaradi vedno
veCjega obsega kontejnerskih storitev v tranzitu prek Sueskega prekopa lokalne
pretovorne tocke (Egipt, Jordanija, Izrael in celo Ciper) profitirajo iz hitro rastocega
interkontinentalnega prometa.

V prihodnjih letih se lahko pri¢akuje okrepitev prometa v Sredozemlju. Vendar pa se bo
najverjetneje oblikovala le peScica kontejnerskih terminalov, ki bodo lahko sprejemali
kontejnerske ladje nosilnosti nad 10 in ve¢ tiso¢ TEU, ki bodo sluZile novim potrebam na
trgu. Ta pristani§¢a oziroma terminali bodo morali imeti zelo dolgo operativno obalo,
opremljeno z obalnimi kontejnerskimi dvigali dosega celo do 60 metrov. Globina morja bo
morala biti ob privezu od 17 do 20 metrov, kar pomeni, da bodo nekatera pristani§ca
prisiljena poglabljati bazene in dostopne kanale. Zaradi velikih finan¢nih naloZb je realno
pri¢akovati, da bodo takSne posege opravila le nekatera pristanis¢a (BeSkovnik, 2005).

Povecanje prometa v Sredozemlju bodo morala izkoristiti tudi pristaniS¢a severnega
Jadrana. V Kopru lahko pri¢akujemo prihod vecjega Stevila predvsem vecjih kontejnerskih
ladij. Vendar se bo potrebno za preskok in prevzem primata v severovzhodnem delu
Jadrana tehni¢no in tehnolosko prilagoditi novim zahtevam mednarodnega trga.
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Ne glede na velike zelje Kopra pa se je potrebno zavedati, da bodo potrebe trga iz
poveCanega prometa v Sredozemlju zadovoljevala tudi italijanska pristaniS¢a. Nenehno
posodabljanje teh namre¢ ze zmanjSuje tokove do pristanis¢ iz severa Evrope. Razvoj je bil
do tega trenutka dosezen predvsem na Skodo Rotterdama in drugih vecjih pristanis¢
severnega obmocja ravno zaradi boljSe ponudbe storitev z vidika notranjih zmogljivosti in
organizacije dela. Pomembno vlogo igrajo tudi boljsi kopenski infrastrukturni objekti,
zlasti dostopnost zelezniskih povezav, najbolj pomemben dejavnik pa so nizji pristaniski
stroski (Foschi & Cazzaniga Francesetti, 2002, str. 16 in 17).

Prednosti u¢inkovitega sistema sredozemskih pristanis¢ z dobro infrastrukturo v primerjavi
s severnoevropskimi pristani§¢i so (Foschi & Cazzaniga Francesetti, 2002, str. 3):

— zmanjSanje celotnega tranzitnega Casa v primerjavi z dosegom pristaniS¢ severne
Evrope. Uporaba pristani§¢a Gioia Tauro prihrani ladjam na poti iz Azije 14 dni
potovalnega ¢asa v primerjavi z uporabo pristani$¢ na severu Evrope,

— ekonomije obsega, ki izhajajo iz uporabe velikih plovil na vseh oceanskih poteh
¢ez Sredozemlje,

— popolne osnovne storitve z uporabo »feeder« ladij, ki zlasti v Sredozemlju nudijo
veéje Stevilo, obiCajno kraj$ih poti. Navedeno dopolnjuje visoka ucinkovitost in
intermodalnost sredozemskih pristanisc.

3 GEOSTRATESKA LEGA PRISTANISC SEVERNEGA JADRANA

Razvoj pristaniske dejavnosti je odvisen predvsem od dveh pogojev. Prvi je geografski
poloZaj pristani$¢a, drugi in hkrati zadosten pogoj pa obsega socioekonomske moZnosti,
kar pomeni predvsem ekonomski razvoj zaledja, prometnih povezav, tehnicne
infrastrukture in obstoj produktivne delovne sile.

Glede na geografski poloZaj so pristaniSca severnega Jadrana v idealnem polozaju. Njihovo
zaledje se razprostira na ocenjenih 19,5 milijonov kvadratnih kilometrov (v nadaljevanju
km?) in vkljutuje tako razvite drzave kot drzave v razvoju s potencialno visoko stopnjo
gospodarske rasti. Kljub navedenemu pa je za pristanisca le geografsko pogojen polozaj
nezadosten pogoj za uspeh, saj je potrebno prometne poti prilagoditi gravitacijskemu
zaledju na nacin, ki zagotavlja njithovo konkuren¢nost (Koreli¢ & Roskar, 2002, str. 11
in 13).

UspesSnost pristaniS§¢ je odvisna predvsem od ucinkovitih zalednih povezav in

v

ostalo prometno infrastrukturno mreZo bistvenega pomena za dostop do trga, igra
informacijska tehnologija v celotni verigi klju¢no vlogo, saj omogoca razli¢nim prevoznim
oblikam sinhronizacijo delovanja ter izboljSanje konkurenc¢nosti, kvalitete, tocnosti in
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ucinkovitosti v prometu. Prevozniki zato velikokrat favorizirajo pristanis¢a, ki imajo
ucinkovite in primerne kopenske povezave z zaledjem in so zato fleksibilna in hitra, hkrati
pa ne preve¢ nasicena. EK tudi zato med drugim favorizira prevoz na daljSe razdalje in
financira take projekte, ki bi razresili probleme »ozkih grl« na vseh pomembnejSih
prometnih koridorjih (European Commission, 2007b, str. 16 in 17).

Zeleznice so kljuénega pomena pri povezovanju pristanii¢ z zaledjem na precej varen,
ekonomicen, okolju prijazen in zanesljiv nacin. Vsekakor pa je tak nacin prevoza in
povezovanja pristaniS¢ z zaledjem v primerjavi s cestami drugotnega pomena. Prevoz po
cestah dominira s trenutno kar 65-70 odstotkov prevoza blaga po kopnem, zeleznice pa v
veliki meri nimajo niti primerne infrastrukture. Za prevzem vecjega deleZza prevoza po
kopnem bodo morale Zeleznice poskrbeti predvsem za izbolj$anje kvalitete opravljenega
prevoza, kar pa vkljucuje tudi investicije v infrastrukturo. Prevoz po cestah je namre¢ po
drugi strani enostaven, interoperabilen, fleksibilen in predvsem zagotavlja zadosten
skladi$¢ni prostor za ¢akajoée blago (European Commission, 2007b, str. 16 in 17).

3.1 Vseevropski transportni koridorji

Osnutki vseevropskih koridorjev so se izoblikovali v 90. letih prej$njega stoletja na podlagi
konferenc, ki so potekale v zelji izoblikovanja ucinkovitih prevoznih povezav v celotni
Evropi. Prva takSna konferenca je potekala leta 1991 v Pragi, vseevropski koridorji pa so
bili prvi¢ predlagani leta 1994 na drugi konferenci na Kreti. Koridorji naj bi zajemali 8
cestnih in Zelezniskih koridorjev ter eno notranjo vodno pot po Donavi. Na ta nacin naj bi
zaokrozili prometno mreZo na ozemlju celotne geografske mreze Evrope in s tem povezali
staro celino z Azijo (Zupancic, 2002, str. 32). V Helsinkih, kjer je leta 1997 potekala tretja
konferenca, so na podlagi Kretskih predlogov in sprememb za potek koridorjev dokon¢no
zalrtali traso devetih cestnih, Zelezniskih, vodnih in kombiniranih koridorjev ter pristanisc,
dodali pa so Se X. koridor, ki je bil na predhodni konferenci zaradi vojne na Balkanu iz
pogajanj izvzet, po umiritvi politicne situacije pa je postal zaradi poveCevanja obsega
prometa na osi sever—jug znova aktualen. Dokoncen potek vseh izbranih koridorjev, ki so
jih dolo&ili na tretji transportni konferenci v Helsinkih, je slede¢ (Zupan¢ig, 2002, str. 33)*:

— 1. koridor: Helsinki-Talin—Riga—Kaunas—Varsava, 1. veja: Riga—Kaliningrad—
Gdansk;

— 2. koridor: Berlin—Varsava—Minsk—Moskva—Nizin—Novgorod,;

— 3. koridor: Berlin/ Dresden—-Wroclaw—Katovice—Krakov—-Lvov—Kijev;

— 4. koridor: Dresden/ Niirnberg—Praga—Dunaj/ Bratislava—Gyoér—Budimpesta—Arad/
Craiova—Sofija—Solun/ Plovdiv—Istanbul;

* Priloga 3.
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— 5. koridor: Benetke-Trst/ Koper—Ljubljana—Maribor-Budimpesta—Uzgorod—Lvov—
Kijev; 1. veja: Reka—Zagreb—hrvasko/ madzarska meja—Budimpesta;, 2. veja:
Bratislava—Zilna—K o$ce—UZgorod; 3. veja: Plo¢e—Sarajevo—Osijek—Budimpesta;

— 6. koridor: Gdansk—Katovice—Zilna; 1. veja: Grudziadz—Poznan;

— 7. koridor: Donavska pot;

— 8. koridor: Dra¢-Tirana—Sofija—Plovdiv—Burgas—Varna;

— 9. Koridor: Helsinki-St. Peterburg—Moskva/ Pskov—Kijev-Ljubasevka—Bukaresta—
Dimitrovgrad—Alexandroupoli; 1. veja: Kijev—Minsk—Vilna—Kaunas—Klaipeda/
Kaliningrad; 2. veja: Ljubasevka—Odesa;

— 10. koridor: Salzburg-Ljubljana—Zagreb—Beograd-Nis—Skopje-Solun; 1. veja:
Gradec—Maribor—Zagreb; 2. veja: Budimpesta—Novi Sad—Beograd; 3. veja: Nis—Sofija
(Dimitrovgrad—Carigrad preko IV. koridorja); 4. veja: Veles-Bitola—Florina (preko
Egnatie).

S stalis¢a prostorsko-razvojne politike se evropske koridorje ne sme obravnavati le kot
elemente zagotavljanja prometne infrastrukture. Upostevati je potrebno njihovo vzajemno
delovanje z regionalnim gospodarstvom, regionalnimi prometnimi omrezji ter s potrebami
postaje, centri za distribucijo tovora, letalis¢a ali pristani$¢a, imajo poseben pomen za
prostorski razvoj (Odbor visokih uradnikov, 2000, str. 20). Zato evropski koridorji
pomenijo ve¢ kot le prometne povezave, saj njihov vpliv ustvarja veliko dodano vrednost
na socialnem, okoljskem in predvsem gospodarskem podro¢ju (Kwiecinski & Olkowska,
2006, str. 3).

Evropski prometni koridorji veliko prispevajo tudi k izkoris¢anju ekonomij obsega v
pristaniS¢ih. Ponujajo namre¢ tehni¢no in ekonomsko priloZnost uporabljanja razli¢nih
nacinov prevoza. Pomembno je namre¢, da imajo pristaniS¢a na razpolago razli¢ne oblike
prevoza in moznost kombiniranja le-teh, da zadostijo naras¢ajo¢im potrebam hitrega in
predvsem ucinkovitega opravljanja storitev. Temu je veliko pozornosti namenila tudi EK v
sporocilu o pristaniski politiki v evropskem prostoru (European Commission, 2007a, str. 3
in4).

3.1.1 Prometne povezave Slovenije

Pomorsko izhodis¢e Slovenije je kljucno za razvoj celotnega prometnega sistema, saj je
koprsko pristanis¢e pomemben izvor ali ponor tovornih tokov. Z razvojem pristanis¢a in
zaledne prometne infrastrukture (avtoceste in zeleznice) se bo transportni sistem nadalje
razvijal, to pa bo povecalo njegovo izkoris¢enost in s tem tudi ekonomicnost (Resolucija o
prometni politiki Republike Slovenije (Intermodalnost: ¢as za sinergijo), 2006, str. 6253).
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Dejstvo, da Slovenija predstavlja pomembno tranzitno obmocje, potrjujeta V. in X.
koridor, ki potekata preko ozemlja Slovenije. Z razvojem prometnih omrezij se omogoca
izkoriS¢anje potencialov prostora, hkrati pa se zmanjsSujejo negativni vplivi na naravno in
bivalno okolje (Ministrstvo za okolje in prostor Republike Slovenije, 2004, str. 41). V.
prometni koridor zajema o0s zahod-vzhod in se navezuje na pristanis¢e v Kopru, ki
predstavlja eno izmed najbolj aktivnih gospodarskih enot v drzavi. Omenjeni koridor
obsega izgradnjo cestnega in Zelezniskega koridorja, kar lahko v prihodnosti bistveno
poveCa kapacitete in konkurencnost pristaniS¢a ter spodbuja ostale oblike sodobnega
prevoza, t.j. predvsem kombiniranega prevoza. X. prometni koridor povezuje Slovenijo z
Awvstrijo ter s Hrvasko (sever z jugom) ter omogoca prilagajanje pri¢akovanim povecanim
prometnim pritiskom v smeri Balkana, vklju¢no z Gr¢ijo in Turcijo. Predstavlja najmlajsi
koridor, ki je bil potrjen Sele leta 1997 v Helsinkih, z normalizacijo razmer na Balkanu pa
bo znova pridobil na pomenu, saj pravzaprav povezuje EU z drzavami Balkana (Zupancic,
2002, str. 26).

3.1.1.1 Cestni promet

Na podro¢ju razvoja drzavnih cest je drzava v zadnjem desetletju dajala prednost predvsem
dograjevanju cest za daljinski promet, t.j. avtocest na vseevropskem omreZju, ter hitrih
cest. Skladno z dosedanjo usmeritvijo in nacionalnim programom izgradnje avtocest je bila
leta 2008 dokoncana celotna avtocesta na V., leta 2009 pa v veliki meri dograjena tudi na
X. koridorju. Preostalo obstoje¢e omreZje drZavnih cest, kategorij glavnih in regionalnih
cest pa se predvsem vzdrzuje. V glavnem se s ciljem povecanja prepustnosti in varnosti
prometa odpravljajo predvsem ozka grla. Opisan razvoj drzavne cestne infrastrukture je v
preteklosti omogocal pospeSen razvoj obmocij ob avtocestnem krizu, medtem ko se
navezanost in dostopnost ostalih obmocij na avtocestni sistem v tem obdobju ni izboljSala
(Oplotnik, 2007, str. 3; O avtocestah v RS, 2011). Splosno stanje obstojeCega omrezja
drzavnih cest, kategorij glavnih in regionalnih cest se je v tem obdobju celo poslabsalo.
Trenutne razmere namre¢ kazejo, da je vec kot polovica omreZja teh cest v slabem oziroma
zelo slabem stanju. Obmocja zaradi slabe dostopnosti in s tem visjih prevoznih stroskov
postajajo lokacijsko nekonkuren¢na, Cetudi imajo druge, za razvoj potrebne dejavnike
(cenejSa zemljis¢a, usposobljeno delovno silo itd.) (Resolucija o prometni politiki
Republike Slovenije (Intermodalnost: Cas za sinergijo), 2006, str. 6251; Ministrstvo za
finance Republike Slovenije, 2011, str. 6).

Studije upravicenosti izgradnje V. koridorja so veginoma potekale pod okvirom programa
PHARE, t.J. pobude in finanéne pomoc¢i EU za podporo procesa ekonomske preobrazbe
drzavam srednje in vzhodne Evrope. Upravicenost je bila takrat izrazena s povecCevanjem
prometa na slovenskem ozemlju, predvsem tranzita v smeri srednjih in vzhodnoevropskih
drzav. Omenjeni koridor se koncuje v Kijevu, kjer poteka navezava na IX. koridor
(Zupancic, 2002, str. 35).
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Odprtje predora Karavanke v letu 1991 je predstavljalo osnovo za pomembno povezavo
med Slovenijo in Avstrijo, hkrati pa pogoj za izgradnjo X. cestnega koridorja v smeri
Miinchen—Salzburg—Beljak—Ljubljana in naprej proti jugu.

X. cestni koridor meri v celoti 2.260 kilometrov in je sestavljen iz 53 odstotkov avtocest, 9
odstotkov polovi¢nih avtocest, 33 odstotkov cest za motorni promet in 5 odstotkov glavnih
cest. Dolzina slovenskega dela cestnega koridorja znasa 113 kilometrov. Za Slovenijo ta
koridorja predstavljata povezavo z Avstrijo in Hrvasko, za EU pa pomembno prometno pot
proti Balkanu in Bliznjem vzhodu (Zupanci¢, 2002, str. 36 in 37).

Leta 2004 je Slovenija s ¢lanstvom v EU postala upravicenka do sredstev strukturnih
skladov in Kohezijskega sklada. Slednji prispeva h krepitvi ekonomske in socialne
kohezije in sofinancira projekte s podroc¢ja okolja in vseevropskih omrezij prometne
infrastrukture v tistih drzavah ¢lanicah, v katerih je BDP na prebivalca manjs$i od 90-
odstotnega povprecja Skupnosti (Finan¢ni instrument Kohezijski sklad, 2010).

Za obdobje 20042006 sta bila za sofinanciranje odobrena projekta izgradnje avtocestnih
odsekov Smednik-Krska in Vrba—Peracica. Avtocestni odsek Smednik—Krska vas je
sestavni del X. vseevropskega prometnega koridorja. Z gradnjo omenjenega odseka je bil
zagotovljen varen, hiter in sodoben pretok prometa ljudi in blaga. Celoten avtocestni odsek
je bil predan prometu sredi leta 2005, pocrpana pa so bila vsa dodeljena evropska sredstva
v viSini nekaj manj kot 34 milijonov EUR (Finan¢ni instrument Kohezijski sklad, 2010).

Podobno je tudi avtocestni odsek Vrba—Peracica sestavni del X. prometnega koridorja. V
dolzini 9,78 kilometrov je zasnovan kot Stiripasovnica z odstavnima pasovoma na
celotnem poteku. Celoten odsek je bil predan prometu septembra 2008, EK pa mu je
dodelila 12,2 milijona EUR evropskih sredstev (Finan¢ni instrument Kohezijski sklad,
2010).

S programskim obdobjem 2007-2013 se spodbujanje nalozb na vseevropskem omreZju
nadaljuje. Ministrstvo za promet Republike Slovenije je vkljueno v izvajanje
Operativnega programa razvoja okoljske in prometne infrastrukture (OP ROPI). V okviru
slednjega je bilo prvotno podro¢ju prometa namenjenih okoli 914,9 milijonov EUR
(Programsko obdobje 2007-2013: Operativni program razvoja okoljske in prometne
infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2010). Skladno z zadnjimi spremembami
operativnega programa, ki jih je dne 14. aprila 2011 potrdila EK, pa se sredstva za
podrocje prometa znizujejo (Spremembe Operativnega programa razvoja okoljske in
prometne infrastrukture za obdobje 20072013, 2011, str. 82).

V okviru druge razvojne prioritete so del OP ROPI Stirje avtocestni odseki, ki so hkrati
sestavni del TEN omrezja (Pluska—Ponikve, Ponikve-Hrastje, Beltinci-Lendava in
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Slivnica—Drazenci). Skladno s predlaganimi spremembami vkljucuje noveliran OP ROPI
Se drugo fazo rekonstrukcije desne polovice avtocestnega odseka Peracica—Podtabor ter
rezervni projekt izgradnje avtocestnega odseka Drazenci—Gruskovje, kar bi pomenilo
izgradnjo avtoceste do meje z Republiko Hrvasko (Spremembe Operativnega programa
razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2011, str. 81 in 82).

Izgradnja Stirih avtocestnih odsekov v skupni dolzini okoli 52 kilometrov temelji na
mednarodnih obveznostih RS do EU. Strateska usmeritev je dana v Strategiji prostorskega
razvoja Slovenije, operativni cilji pa v Resoluciji o Nacionalnem programu izgradnje
avtocest v Republiki Sloveniji (Spremembe Operativhega programa razvoja okoljske in
prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2011, str. 76).

Med omenjenimi projekti je bila za pristanisS¢e Koper pomembna izgradnja avtocestnega
odseka Beltinci—-Lendava v dolzini priblizno 17,2 kilometrov. Projekt je z izdajo Odlocbe
Komisije o dodelitvi sredstev dne 23. julija 2008 potrdila EK, s ¢imer je bil to prvi velik
projekt Slovenije, potrjen v programskem obdobju 2007-2013. Celoten avtocestni odsek je
bil predan prometu 19. avgusta 2008, EK pa mu je dodelila 41,6 milijonov EUR evropskih
sredstev (Programsko obdobje 2007-2013: Operativni program razvoja okoljske in
prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2010).

Od sprejema Nacionalnega programa izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji do danes je
dokonc¢anih ze 528 kilometrov avtocest, hitrih cest in drugih javnih cest (O avtocestah v
RS, 2011). Z izvajanjem Nacionalnega programa avtocest v RS se je vecalo tudi omrezje v
upravljanju in vzdrzevanju. DARS d.d. je konec leta 2009 upravljal 591,2 kilometrov
avtocest, 158,4 kilometrov prikljuckov nanje, 21,3 kilometrov razcepov ter 10,4
kilometrov drugih servisnih cest (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji, 2010, str. 22).

Poleg razvoja avtocestnega omrezja je za skladen regionalni, gospodarski in za sonaravni
razvoj drzave pomembno tudi razvito in predvsem ustrezno razvito in vzdrzevano drzavno
cestno omrezje.

V nasprotju z zeljami pa je sploSno stanje obstojeCega omrezja drzavnih cest, kategorij
glavnih in regionalnih cest slabo, saj trenutne razmere kazejo, da je 42 odstotkov omrezja
teh cest v slabem oziroma zelo slabem stanju. Ob tem pa se je povprecni letni dnevni
promet na drzavnih cestah v obdobju 2001-2004 povecal za 2,6 odstotkov letno
(Spremembe Operativnega programa razvoja okoljske in prometne infrastrukture za
obdobje 2007-2013, 2011, str. 82).

Odprava ozkih grl bo imela z realizacijo projektov v okviru tretje razvojne prioritete OP

ROPI z zniZzanjem stroSkov prevoza neposredne ekonomske ucinke pri uporabnikih,
posredno pa bo omogocila izboljSanje konkurencnosti gospodarstva ter bo imela ugoden
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vpliv na regionalni razvoj. V sploSnem naj bi vsi predlagani projekti prispevali tudi k vecji
mobilnost prebivalstva in boljsi oskrbi gospodarstva (Spremembe Operativnega programa
razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2011, str. 82 in 83).

Izgradnja izvennivojskih krizanj glavnih in regionalnih cest z zelezniSkimi progami je v
celoti namenjena poveCanju varnosti ter potovalnih hitrosti. Gre za nadomestitev
obstojecih nivojskih krizanj prometnic. Prav tako je treba zgraditi posamezne obvoznice za
nara$¢ajo¢ promet, ki poteka predvsem skozi srediS¢a mest ali strnjena bivalna naselja, kjer
nastajajo vec¢ji prometni zastoji. Izgradnja obvoznic bo z ureditvijo mestnega prometa
pomenila predvsem zmanjSanje obremenitev s hrupom, tresljajev in izpu$nih plinov,
odpravo ozkih grl, ve¢jo prometno varnost in s tem zviSanje kakovosti Zivljenja
prebivalcev teh naselij (Spremembe Operativnega programa razvoja okoljske in prometne
infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2011, str. 85).

3.1.1.2 Zelezniski promet

Na podrocju razvoja Zelezniske infrastrukture je Slovenija v obdobju po osamosvojitvi
uspela zgraditi le neposredno Zeleznisko povezavo z Madzarsko. To dejanje se je pokazalo
kot izjemno pomembno po vstopu obeh drzav v EU, saj je ta ZelezniSka smer postala bolj
konkuren¢na. Na ostalih delih ZelezniSke infrastrukture se je v glavnem ohranjalo
obstojece stanje in prevoznost (Oplotnik, 2007, str. 2). Gradnja in vzdrZevanje ZelezniSke
infrastrukture predstavlja, poleg organizacijsko-tehnoloskega, kljucen dejavnik uspeha v
vse bolj odprtem, trznem in konkuren¢nem prostoru, v katerem zeleznice ve¢ kot 90
odstotkov tovora pridobijo prek koprskega pristanis¢a (Resolucija o prometni politiki
Republike Slovenije (Intermodalnost: ¢as za sinergijo), 2006, str. 6250).

V. Zelezniski koridor poteka po trasi Trst/ Ljubljana—Pragersko—Murska Sobota—Hodo$—
Bajansenye—Budimpesta—Lvov—Kijev in predstavlja celostno zeleznisko povezavo na
relaciji Barcelona—Kijev, ki v povezavi s cestnim koridorjem vzpostavlja pogoje za
povecevanje obsega kombiniranega prevoza. Z izgradnjo, nadgradnjo, rekonstrukcijo in
modernizacijo zelezniske mreze se bodo posledi¢no zviSale tudi hitrosti vlakov. Koridor je
poveduje moznost povezave Ceske, Poljske in Slovaske s pristanis¢éem v Kopru. Slednja
lahko ob izdelani infrastrukturi ter pove€ani uinkovitosti in kvaliteti storitev postane
osrednja pomorska vez za drZave srednje in vzhodne Evrope (Zupanci¢, 2002, str. 35 in
36). Pri tem je za slovensko pomorsko prihodnost izredno pomembna proga med Divaco in
Koprom, ki bo pomenila visokozmogljivo Zeleznisko povezavo s koprskim pristanis¢em.

X. Zelezniski koridor poteka od Salzburga preko Ljubljane in Zidanega Mostu proti

Zagrebu. Za razliko od V. koridorja, kjer modernizacija zeleznic in izgradnja posameznih
traktov napreduje, so proge na X. koridorju Se precej zastarele. Poleg obstojecih tehni¢nih
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problemov poteka koridor preko ve¢ drzav, ki morajo za funkcionalen in nemoten pretok
blaga in ustrezno konkuren¢nost uskladiti standarde in nacionalne prometne politike,
bistvenega pomena pa je tudi zmanj$anje potrebnega Casa za prestop na mejnih prehodih.
V tem trenutku je za Slovenijo zaradi obsega pomembnejSi V. koridor, vendar se ob
povecani dinamiki Balkana povecuje pomen X. koridorja (Zupancic, 2002, str. 37).

Leta 1992 je Slovenija s podpisom Okvirnega sporazuma med Vlado Republike Slovenije
in EK o uresniCevanju ukrepov o finanénem, strokovnem, tehni¢nem in drugih oblikah
sodelovanja postala prejemnica strokovne pomoci programa PHARE. Od leta 1992 je
Ministrstvo za promet Republike Slovenije med drugim sodelovalo pri projektu

posodobitve ZzelezniSke proge Pragersko—Ormoz—Murska Sobota (Finan¢ni instrument
PHARE 2000-2006, 2010).

Z Uredbo Sveta §t. 1267/1999 je bil nato sredi leta 1999 vzpostavljen financni instrument
ISPA. Program je financiral predvsem nalozbe, ki so omogocale dobre povezave med
Skupnostjo in drzavami kandidatkami, Siritev Cezevropskega prometnega omrezja,
povezavo drZzavnih prometnih omreZij ter njihovo tehni¢no poenotenje.

Ministrstvo za promet Republike Slovenije je v letih 2000 do 2004 prijavilo za

sofinanciranje Stiri projekte, ki so postali s 1. majem 2004 kohezijski projekti (Finan¢ni
instrument ISPA, 2010):

— obnova ZelezniSkega useka Krizni vrh z obnovo dela Zelezniske proge Zidani Most—
Maribor (1. in 2. faza),

— posodobitev signalnovarnostnih naprav na Zelezniski progi Divaca—Koper,

— nadgradnja zelezniSke proge Ljubljana—Zidani Most—Maribor,

— posodobitev Zelezniske proge Pragersko—Ormoz — Projekt A.

Decembra 2000 sta Slovenija in EK podpisali finanéni memorandum za sofinanciranje
projekta Obnova useka Krizni vrh z obnovo proge na zelezniSki progi Zidani Most—
Maribor iz programa ISPA. Obnova odseka proge od postaje Poljcane v kilometru 561 +
281 do kilometra 563 + 346 in remont proge na postaji Ponikva se je zakljucila septembra

2005. Pocrpana so bila vsa dodeljena sredstva v visini 9,4 milijonov EUR (Finan¢ni
instrument ISPA, 2010).

Posodobitev signalnovarnostnih naprav na progi Divaca—Koper je del celovitega projekta
modernizacije obstojeCega tira te ZelezniSke proge. Za nadomestitev signalnovarnostnih
naprav s sodobnimi elektronskimi, ki naj bi v prihodnje povecale varnost, zmanjSale
stroske vzdrZzevanja, ¢loveSkega faktorja pri vodenju prometa in vzdrzevanju naprav ter
Stevila zaposlenih na postajah, je EK namenila nekaj ve¢ kot 8,4 milijonov EUR evropskih
sredstev (Finan¢ni instrument ISPA, 2010). Investicija naj bi povecala prepustno moc¢ iz 53
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na 81 vlakov na dan ter prevozno zmogljivost z 8 na 14 milijonov neto ton na leto. Glede
na napovedi prometa bodo predlagani ukrepi omogocili zagotavljanje obsega prevoza

blaga pristanis¢a Koper do takrat, ko bo na tem odseku zgrajena nova proga (Financ¢ni
instrument ISPA, 2010).

Projekt nadgradnje ZelezniSke proge Ljubljana—Zidani Most—Maribor je obsegal obnovo
21,80 kilometrov tirov in zamenjavo 57 kretnic na ZelezniSki progi Ljubljana—Zidani
Most—Maribor. Projekt se je zakljucil maja 2006, pocrpana pa so bila vsa dodeljena
sredstva v visini 10,1 milijonov EUR (Financ¢ni instrument ISPA, 2010).

Posodobitev ZelezniSke proge Pragersko-Ormoz je bila potrebna zaradi prilagoditve
zmogljivosti sedanje ZelezniSke proge novi progi med Slovenijo in Madzarsko, s ¢imer bo
doseZena raven storitev, potrebna za sedanjo in prihodnjo gostoto prometa. Prav tako je
posodobitev proge pomembna zaradi postopnega doseganja tehni¢nih standardov na
celotnem V. prometnem koridorju.

Posodabljanje celotne proge je potekalo v daljSem ¢asovnem obdobju in je bilo razdeljeno
na (Financni instrument ISPA, 2010):

— nadgradnjo signalnovarnostnih in telekomunikacijskih naprav in sistemov, s ¢imer
bodo vgrajene nove signalnovarnostne in telekomunikacijske naprave in

— gradbena dela, kar pomeni obnovitev postaj Kidricevo, Ptuj, Moskanjci in Ormoz ter
nekaterih mostov in zgradb ter izvedbo potrebnih okoljevarstvenih ukrepov.

Ministrstvo za promet Republike Slovenije je leta 2003 za sofinanciranje s programom
ISPA prijavilo prvi del projekta Modernizacija ZelezniSke proge Pragersko—Ormoz —
Projekt A (nadgradnja signalnovarnostnih in telekomunikacijskih naprav in sistemov),
kateremu je EK s podpisom finan¢nega memoranduma decembra 2003 dodelila 10,1
milijonov EUR evropskih sredstev. Po Odlo¢bi EK se je projekt zakljuéil konec leta 2010
(Finan¢ni instrument ISPA, 2010).

S prvo fazo je bila dosezena prilagoditev signalnovarnostnih naprav za nadgradnjo,
skladno z zahtevami o interoperabilnosti, zmanjSanje StroSkov vzdrZevanja ter povecanje
stopnje varnosti v ZelezniSkem prometu. Zamenjane so bile namre¢ dotrajane in zastarele
signalnovarnostne naprave z modernimi elektronskimi napravami na zelezniski progi
Pragersko—Ormoz, kar bo povecalo prepustnost proge iz 32 na 58 vlakov na dan,
vzpostavljeno je bilo daljinsko avtomatsko vodenje prometa iz centra vodenja v Mariboru,
zavarovanih je bilo 19 nivojskih krizanj z novo elektronsko avtomatiko ter ukinjenih 6
nivojskih prehodov (Finan¢ni instrument ISPA, 2010).
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Za obdobje 2004-2006 je Referen¢ni okvir Ministrstva za promet Republike Slovenije za
Kohezijski sklad na podro¢ju prometa vkljuceval projekt posodobitve zelezniSke proge
Pragersko—Ormoz — Projekt A (gradnja) in Daljinsko upravljanje sistema stabilnih naprav
elektricne vleke na slovenskem zelezniSkem omrezju.

EK je tako leto dni po izdaji odlocbe za nadgradnjo signalnovarnostnih in
telekomunikacijskih naprav in sistemov na Zelezniski progi Pragersko—Ormoz izdala Se
odlo¢bo za projekt Modernizacija ZelezniSke proge Pragersko-Ormoz (gradbena dela), s
katerim je bila predvidena gradnja dveh novih izogibalis¢ med postajama Pragersko—
Kidricevo in Moskanjci—Ormoz ter zaradi novih tehnoloskih zahtev proge obnova postaj
Kidri¢evo, Ptuj, Moskanjci in Ormoz. Fizi¢na dela na projektu so bila zaklju€ena konec
decembra 2008, po tem datumu pa so se izvajale aktivnosti pridobivanja uporabnih
dovoljenj za posamezne postaje in nivojske prehode ter odpravljanje pomanjkljivosti. EK
je projektu dodelila nekaj ve¢ kot 14,5 milijonov EUR evropskih sredstev (Financni
instrument Kohezijski sklad, 2010).

Odlocba Komisije za projekt Daljinsko upravljanje sistema stabilnih naprav elektricne
vleke na slovenskem zelezniSkem omrezju je bila izdana konec decembra 2005. Z izvedbo
projekta je bila dosezena vecja varnost, tehni¢na ustreznost v skladu z evropskimi
standardi, zmanjSanje stroskov obratovanja, vec¢ja propustnost proge zaradi hitre reakcije
na okvare, vecja obratovalna pripravljenost zaradi pravocasnega ukrepanja in optimalno
vzdrzevanje. EK je projektu dodelila nekaj ve¢ kot 23,5 milijonov EUR evropskih sredstev
(Finan¢ni instrument Kohezijski sklad, 2010).

V programskem obdobju 2007-2013 se podobno kot na cestnem omreZju nadaljuje z
investicijami v ZelezniSko infrastrukturo, in sicer (Programsko obdobje 2007-2013:
Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013,
2010; Spremembe Operativnega programa razvoja okoljske in prometne infrastrukture za
obdobje 2007-2013, 2011, str. 131) je v prvi razvojni prioriteti za zeleznisko infrastrukturo
namenjenih 449,6 milijonov EUR evropskih sredstev iz Kohezijskega sklada. Slednje se ne
spreminja niti v predlaganih spremembah OP ROPI, saj ostaja vrednost predvidenih pravic
¢rpanja nespremenjena.

Prioritetni projekti na ZelezniSki infrastrukturi so (Spremembe Operativnega programa
razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2011, str. 75):

— modernizacija obstojece Zelezniske proge Divaca—Koper,

— rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja proge Pragersko-Hodos za 160
kilometrov/h — 1. faza,
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— rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja proge Pragersko-Hodo§ za 160
kilometrov/h — 2. faza: modernizacija nivojskih prehodov in izvedba podhodov na
postajah,

— uvedba sistema GSM-R na slovenskem ZelezniSkem omrezju,

— gradnja nove Zelezniske povezave Divata—Koper: 1. faza — izgradnja zelezniSke proge
Koper—Crni Kal.

Projekti pomenijo posodobitev oziroma gradnjo nove zelezniske infrastrukture v Republiki
Sloveniji. Slednja se bo tako preko V. in X. prometnega koridorja vklju¢evala v prometno
omrezje TEN. Odlocitev o posodobitvi oziroma dograditvi slovenskega Zzelezniskega
omreZja temelji na potrebi po izboljSanju prevoznih storitev in zagotavljanju zadostnih
zmogljivosti omrezja za prihodnje potrebe. S postopno posodobitvijo slovenskega
zelezniskega omrezja in uvedbo novih tehnologij bo zagotovljena tudi zahtevana raven
tehni¢nih standardov za doseganje interoperabilnosti na celotnem omrezju TEN-T
(Spremembe Operativnega programa razvoja okoljske in prometne infrastrukture za
obdobje 2007-2013, 2011, str. 72).

Na odseku Divaca—Koper bo potekala gradnja nove zelezniske povezave v dveh fazah.
Prvo fazo predstavlja gradnja odseka Zelezniske proge Koper—Crni Kal, ki je predvidena za
sofinanciranje iz OP ROPI, izvedbena dela druge faze z izgradnjo odseka Crni Kal-Divaca
pa se bodo zakljucila predvidoma leta 2017. Projektna dokumentacija za 1. fazo projekta je
izdelana in revidirana, medtem ko je za 2. fazo v izdelavi. Prav tako se izdeluje
investicijski program za celotno investicijo (Spremembe Operativnega programa razvoja
okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 20072013, 2011, str. 72).

Za vzpostavitev pogojev za gradnjo nove proge na odseku Divata—Koper je potrebna
predhodna modernizacija obstojece ZelezniSke proge na tem odseku. Pretezni del izvedenih
nalozb v okviru modernizacije obstojece proge (elektronapajalne postaje, rekonstrukcija
tirnih naprav v Kopru in Divaci ter pretezno na postaji Hrpelje—Kozina) bo namre¢ sluzil
tudi novi progi (Spremembe Operativnega programa razvoja okoljske in prometne
infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2011, str. 73).

EK je 13. septembra 2010 izdala Sklep Komisije o velikem projektu za projekt
Modernizacije obstojeCe Zelezniske proge Divata—Koper, faza II: obnova obstojece
zelezniske proge. Predmet nalozbe je obnova in posodobitev obstojece Zelezniske proge
Divac¢a—Koper v celotni dolzini priblizno 26,4 kilometrov. Celotna investicija je ocenjena
na 129,9 milijonov EUR, K financiranju katere bo EU prispevala priblizno 68,1 milijonov
EUR (Programsko obdobje 2007-2013: Operativni program razvoja okoljske in prometne
infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2010).
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Projekt bo z obnovo zelezniSske postaje in mobilne elektronapajalne postaje Hrpelje—
Kozina, tovorne postaje Koper, gradnjo nove elektronapajalne postaje Dekani, deli na
odprti progi Divaca—Koper, obnovo ZelezniSke postaje Divaca in elektronapajalne postaje
Divaca ter izgradnjo Stevilnih pomoznih objektov, kot so podhodi za pesce, cestni nadvozi
in lokalne povezovalne ceste in podobno, najve¢ koristi prinesel uporabnikom Zelezniske
infrastrukture s povecanjem zmogljivosti proge, kar bo zagotovilo nemoten pretok tovora
iz koprskega pristaniS¢a in vanj. Preselitev tovornega prometa s ceste na zeleznico bo
imela za posledico okoljske koristi in povecanje varnosti v prometu. Posodobljena proga
bo prispevala tudi k doseganju interoperabilnosti (Programsko obdobje 2007-2013:
Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013,
2010).

Za pristanisc¢e Koper je poleg predvidene izgradnje nove proge med Divaco in Koprom
pomembna tudi rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja Zelezniske proge Pragersko—
Hodos. Slednji je potreben za zagotovitev deklarirane osne in dolZinske obremenitve za
kategorijo proge D4 — 225 kN/os oziroma 80 kN/m. Projekt se bo izvajal v dveh fazah, in
sicer (Spremembe Operativnega programa razvoja okoljske in prometne infrastrukture za
obdobje 2007-2013, 2011, str. 73):

— bo 1. faza zajemala nadgradnjo, rekonstrukcijo in elektrifikacijo Zelezniske proge, S
¢imer bodo vzpostavljeni pogoji za dvig hitrosti vlakov. Proga Pragersko—Hodos je
namre¢ edini odsek V. panevropskega ZeleznisSkega koridorja na obmoc¢ju Republike
Slovenije, ki $e ni elektrificiran,

— bo z 2. fazo urejenih ve¢ kot 70 nivojskih prehodov, katerih del bo ukinjen oziroma
zavarovan z zapornicami. S tem bodo zagotovljene obcutno izboljSane varnostno-
prometne razmere na obravnavanem obmocju.

Za interoperabilnost in posledi¢no povecano intermodalnost je zelo pomemben projekt
GSM-R, kjer gre za uvedbo digitalnih radijskih komunikacijskih povezav na celotnem
slovenskem ZelezniSkem omreZju, pri ¢emer bosta s signalom v celoti pokrita V. in X.
koridor. Uvedba sistema GSM-R ¢asovno sovpada z uvedbo sistema ETCS, za katerega
tudi Ze potekajo aktivnosti v okviru projekta ERTMS® na koridorju D (Valencia—Lyon—
Torino—Benetke—Ljubljana—Budimpesta) (Spremembe Operativnega programa razvoja
okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013, 2011, str. 73).

Na trasi V. koridorja je potrebno izpostaviti e ¢ezmejni odsek med Trstom in Divaco,
kateremu je prvotno predvsem zaradi negativnih vplivov na okolje nasprotovala ltalija.
Predlog Italije o spremembi trase ni bil sprejemljiv za Slovenijo, saj bi to imelo hude

® Cilj Evropskega sistema za vodenje Zelezniskega prometa (angl. European Rail Traffic Management System
— ERTMS) je odpraviti razdrobljenost sistemov za nadzor Zelezniskega prometa v Evropi in vzpostaviti teko¢
in varen Zelezniski promet.
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posledice na gradnjo nove zelezniSke proge med Koprom in Divaco. V februarju 2010 je
bil podpisan sporazum o »severni« razli¢ici. Zgornji koridor poteka v blizini obstojece
zelezniske proge, ki povezuje Bivio di Aurisina z Op¢ino, Sezano in Divaco. Dvotirna
proga z 12-odstotnim naklonom dovoljuje najveéjo dovoljeno hitrost 60—80 kilometrov na
uro (European Commission & Trans-European Transport Network Executive Agency,
2010, str. 32).

3.1.2 Prometne povezave sosednjih drzav

Vse drzave na obmocju severnega Jadrana si prizadevajo privabiti ¢im vecje koli¢ine
tovora, kar pa je v veliki meri odvisno od gospodarskega razvoja, strateskih povezav in
obstojece infrastrukture sosednjih drzav. V preteklosti je bila ena najpomembnejsih nalog v
zalednimi gospodarskimi sredis¢i. Med pomembnejSimi je bila v preteklosti juzna
zelezniska proga (nem. Siidbahn), Ki je kot prva povezovala podonavski prostor z
Jadranom. V avstro-ogrski monarhiji so na tak nacin z zaledjem povezana pristaniséa v
Trstu, Reki in Puli. Zasnovana je bila kot dvotirna proga v dolzini 577 kilometrov. Vendar
danes ve¢ kot 130 let stara ZzelezniSka povezava ne more ve¢ zadovoljiti potreb, zato je
posodobitev Zelezniske infrastrukture klju¢na za ucinkovito vkljuéevanje v evropsko
prometno omrezje. Avstrija je ze pripravila naért za obnovo in modernizacijo
infrastrukture. Krepitev v smeri jugozahod—severovzhod je glavni namen Studije tehni¢nih,
okoljskih in gospodarskih moznosti za novo progo Dunaj—Severna Italija. Izgradnja proge
pontebsko Zeleznisko progo. Izbolj$anje trenutnega stanja na italijanski strani, bo najbolj
koristilo pristaniS¢ema Trst in Benetke. Posodobitev »Pontebbana«, ki povezuje
pristanis¢e Trst z Beljakom in Miinchnom se je zafela na podlagi potrebe za boljSo
povezanost z zaledjem severnojadranskih pristanis¢ih. Slovenska alternativa pontebski
progi je povezava Sezana—Ljubljana—Sentilj. Sicer pa EU spodbuja predvsem posodobitve
na prednostnih koridorjih, zato je predstavljala leta 2001 odprta nova Zelezniska proga
Puconci—-Hodos—Bayansenye—Zalalovo zacetek ucinkovite povezave od Trsta in Kopra
preko Ljubljane, Budimpeste in Bratislave proti Kijevu v Ukrajini. Omenjena povezava
pomeni namre¢ najkrajSo pot med pristaniS¢i severnega Jadrana na eni strani ter na
Madzarsko in vzhodnoevropskimi drzavami na drugi strani (Trupac, 2002, str. 38—40).

Hrvaska predstavlja glede na geografski polozaj povezavo zahoda z vzhodom
(longitudinalna povezava od zahodne Evrope do Crnega morja) in diagonalno povezavo
srednje in severne Evrope (vkljuéno z Baltikom) z Jadranom in Sredozemljem. Prvic,
polozaj Hrvaske prikazuje pomembno vlogo glede geografske povezanosti evropske celine,
in drugi¢, daje Hrvaski moznost, da se v celoti prometno integrira v evropsko prometno
mrezo (Ili¢ & Oresic, 2004, str. 8).
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Temeljna strategija hrvaske prometne politike izhaja iz uradnih dokumentov, zakonov in
predpisov hrvaskega sabora in vlade. Se posebej pomemben dokument je strategija razvoja
prometa na Hrvaskem. Skladno z interesi Hrvaske imajo poseben pomen prometne poti
sever—jug kot del prometnih koridorjev ter geopoliti¢ne in strukturne spremembe vV Evropi
(Pasalic, 2006, str. 10).

Moderna in razvita prometna infrastruktura na obmocju panevropskega omrezja je osnova
za nadaljnjo integracijo Hrvaske v evropski prometni in ekonomski prostor. Prometna
politika EU namre¢ daje velik poudarek ustrezni povezanosti drzav cClanic, hkrati pa
spodbuja razvoj mednarodnih povezav z drzavami ne€lanicami. Moznosti za razvoj in
integracijo na podro¢ju prometa ponuja EU s t.i. Transevropsko prometno mrezo (angl.
Transeuropean Transport Network — TEN) in panevropskimi koridorji (angl. Paneuropean
corridors).

Prevoz po cestah je na Hrvaskem tako kot po ostalih predelih Evrope prevladujoca oblika
prevoza. Njegov pomen narasca predvsem zaradi ¢asovne in uporabnostne komponente.
Prav tako je mogocCe dandanes ceste precej enostavno in hitro zgraditi in jih tudi
vzdrzevati. Prva avtocesta je bila na HrvaSkem zgrajena leta 1972, in sicer med Zagrebom
in Karloveem, do samostojnosti pa je imela Hrvaska zgrajenih 300 kilometrov avtocest. Do
leta 2000 so se izgrajeni kilometri avtocest povecali na 400 kilometrov, v naslednjih Stirih
letih pa se je njihova dolzina podvojila. Samo v letu 2004 je bilo predano prometu skupaj
177 kilometrov avtocest. Glede na kilometer izgrajene avtoceste na 100 km? povrsine
drzave je Hrvaska prehitela Ze vse drzave v razvoju, a e zaostaja za razvitimi drzavami,
tudi za Slovenijo. lzgrajeni so bili skoraj vsi odseki na X. koridorju, in sicer pred
osamosvojitvijo velik del med Zagrebom in Slavonskim Brodom, po osamosvojitvi pa med
Ljubljano in Zagrebom. V. koridor je v povsem drugi fazi razvoja, saj je bil Vb. del
koridorja od madzarske meje preko Zagreba do Reke koncan do leta 2004, medtem ko je
Vc. del Se vedno v fazi planiranja in bo njegova izgradnja odvisna predvsem od dogovora z
Republiko Bosno. Del avtoceste do Splita je bil predan prometu leta 2005, vendar je interes
Hrvaske longitudinalno povezati celotno ozemlje z Jadranom in v skladu z Jadransko—
ionsko pobudo (angl. Adriatic—lonian Initiative) tudi vzdolz jadranske obale do
pomembnejsih sredozemskih drzav (Ili¢ & Oresi¢, 2004, str. 10 in 11).

Zeleznisko omreZje v dolZini 2.722 kilometrov je na hrvaskem glede na cestno omrezje 10-
krat krajSe. V primerjavi z ve€ino ostalih evropskih drzav, tudi s tistimi najbolj razvitimi,
je tak delez izjemno visok. Na Svedskem je razmerje 1 proti 14, v Nemdiji 1 proti 17, v
Franciji 1 proti 31, v Sloveniji pa celo 1 proti 32 (Ili¢ & Oresi¢, 2004, str. 12). Vseeno pa
zeleznisko omrezje na Hrvaskem zaostaja predvsem glede kvalitete in povezav. Omejena
sredstva in predvsem obstojeCa prometna politika, ki daje prednost razvoju cestnega
omreZja, prispevata k zelo polasnemu razvoju Zelezniske infrastrukture. Se vedno
prevladujejo enotirne proge (90 odstotkov) in le 36 odstotkov prog je elektrificiranih.
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Hkrati znizujejo kredibilnost prog tudi nizke hitrosti, ki so neposredn0o povezane s
tehnicnimi karakteristikami obstojeCe infrastrukture. Razumljivo je, da v takih razmerah
zelezniski prevoz nikakor ne more dohajati cestnega (Prometna infrastruktura na
Hrvaskem, 2011).

Zelezniske proge, ki povezujejo obalo Jadranskega morja z obmogjem bliznje Donave, kot
tudi zahodno in severno Evropo, igrajo pomembno vlogo za gospodarski razvoj Hrvaske
(Integration in the intermodal goods transport of non EU states: Rail, inland/coastal
waterway modes, 2007, str. 64):

— X koridor povezuje zahodno Evropo z Gréijo in Bolgarijo ter Turéijo in poteka po
ozemlju Hrvaske v dolzini 317 kilometrov,

— Vb. koridor poteka po ozemlju Hrvaske od Reke do Botovega v skupni dolzini 329
kilometrov in se navezuje na glavno os od Francije preko Italije, Slovenije in
MadZarske do Ukrajine,

— V. Koridor povezuje pristani§¢e Plo¢e z zaledjem v dolzini 123 kilometrov.

Pomembna zelezniska povezava od Budimpeste do pristani§¢a v Reki je bila zasnovana kot
dvotirna z doseganjem hitrosti do 160 kilometrov na uro. Vendar njen namen ni bil nikoli v
celoti uresnicen, saj je Se sedaj proga ve¢inoma enotirna z ovinki in nikakor ne dosega
zadovoljive kvalitete. V doloCenem obsegu tudi to oteZuje razvoj pristanis¢a v Reki (Ili¢ &
Oresi¢, 2004, str. 13). Vkljucitev Vb. dela v panevropsko mrezo koridorjev je bila
pomembna za povezavo pristanis€a z zalednim obmocjem preko ozemlja Hrvaske do
Budimpeste na Madzarskem in naprej proti vzhodu. Za razvoj si mora pristanis¢e namre¢
nujno zagotoviti gravitacijsko obmocje. Integracija kapitala na podlagi razvoja prometne
infrastrukture prispeva tudi k razvoju hrvaSkega gospodarstva. PristaniS¢e v Reki naj bi k
temu prispevalo 1,5 milijarde hrvaskih kun na leto (Poletan Jugovic, 2006, str. 60—62).

Na Xa. delu koridorja ni direktne povezave med Dunajem, Gradcem in Zagrebom oziroma
je ta povezava mogoca preko daljSe linije po Slovenji. Od Zagreba proti jugu do Splita je
bila do nedavnega zelezniSka proga zastarela in Se vedno ne v celoti rekonstruirana. Po
koncanju celotne rekonstrukcije bo potovanje med Zagrebom in Splitom krajSe za kar 2 uri
in bo trajalo v povpre¢ju vsega 5 ur (Ili¢ & Oresic, 2004, str. 13).

Hrvaska je z EU povezana z devetimi mednarodnimi Zelezniskimi povezavami, vendar so
na mnogih odsekih identificirana ozka grla. Slednje je predvsem zastarelo tehni¢no stanje
zelezniSkega voznega parka in infrastrukture, kar je hkrati pogost razlog za zamude. Prav
tako je na Hrvaskem Se vedno na nizki ravni intermodalni promet. Leta 2005 je bilo
prevozenega 67.000 TEU, kar predstavlja 13 odstotkov celotnega Zelezniskega prometa
(Integration in the intermodal goods transport of non EU states: Rail, inland/coastal
waterway modes, 2007, str. 70).
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Zaradi prenizke vkljuCenosti ZelezniSkega sistema v prometne povezave glavnih hrvaskih
pristanis¢ z zaledjem je HrvaSka sprejela investicijski nacrt za posodobitev zeleznic. Naért
vsebuje ve¢ kot 20 projektov, med drugim pomembnih za tovorni promet (Integration in
the intermodal goods transport of non EU states: Rail, inland/coastal waterway modes,
2007, str. 84).

Hrvaska ima za nadaljnji razvoj zelo pomembnih 7 terminalov za multimodalni prevoz,
med drugim 4 pristaniSke terminale, t.j. Reka, Zadar, Split in Ploc¢e, ter 3 zaledne
terminale, Zagreb—»Vrapce«, Osijek, in Slavonski Brod. Samo Reka in Zagreb lahko ob
upostevanju organizacije in opreme Veljata za multimodalna. Vsi ostali ne razpolagajo s
posebno opremo za izvajanje storitev in lahko dosezejo le manjs$i obseg prometa.
Terminala v Osijeku in Plocah lahko izvajata tehnoloske operacije le za kontejnerje, vsi
ostali pa sluzijo tudi za celinske prevozne enote (Integration in the intermodal goods
transport of non EU states: Rail, inland/coastal waterway modes, 2007, str. 65 in 66).

Izziv za multimodalni prevoz HrvaSke predstavlja konkurenca med ZelezniSkim in cestnim
prometom. V pristaniS¢ih Reka in Plo¢e se kontejnerji namre¢ z izjemno nizkim delezem
pretovorijo na zeleznice, saj s kar 95 odstotki v pristaniSs¢u Plo¢e in 70 odstotki v
pristani$¢u Reka prednjac¢i uporaba cestnega prevoza (Integration in the intermodal goods
transport of non EU states: Rail, inland/coastal waterway modes, 2007, str. 71).

Avstrija je zaradi ugodne geografske lege v srednji Evropi, podobno kot Nem¢ija, Ceska
in Slovenija, pomembna tranzitna drzava za tovorni promet. Hkrati pa je Avstrija zaradi
dobro razvite industrije in turisticnega gospodarstva tudi vir velike koli¢ine potnikov in
blagovnih tokov. Se posebej zanimiva in pomembna je Avstrija za tranzitni promet sever—
jug (od nemskih, belgijskih in nizozemskih pristani$¢ in ostalih pomembnih centrov do
Slovenije in Italije), kot tudi od zahodne Evrope po X. koridorju preko juzne Nemcije,
Slovenije, Hrvaske, Srbije, Crne gore ter Makedonije v Gréijo. Te povezave ponujajo tudi
uporabni zelezniski dostop do Bosporja in od tam do Bliznjega in Daljnega vzhoda.

Avstrija ima ustrezno prometno infrastrukturo za uporabo vseh prevoznih oblik ter s tem
omogoca predvsem drzavam jugovzhodne Evrope najhitrejSo in najustreznejSo vstopno
toko v mednarodne prometne povezave. Edino omejitev za razSiritev cestnega in
zelezniskega omreZzja predstavljajo Alpe.

Avstrijske zvezne Zeleznice so glavni operater na avstrijskem ZelezniSkem omrezju. V letu
2005 so bile reorganizirane na nacin, ki omogoca ohranitev poloZaja na trgu ZelezniSkih
storitev ter implementacijo zahtev evropskega ZelezniSkega sistema in EU. Delniska
druzba za upravljanje ZelezniSkega omrezja v okviru holdinga razpolaga z Zeleznisko
mrezo v dolzini 5.702 kilometrov, od tega 2.045 kilometrov dvotirnih prog in 3.523
kilometrov elektrificiranih prog. ObstojeCa ZelezniSka infrastruktura je v trenutnih
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razmerah dovolj zmogljiva in visoko cenjena, vendar se ob upostevanju pri¢akovanega
poveCanja tovornega in potniSkega prometa med drugim predvideva nadaljevanje
izgradnje, modernizacije, obnove in posodobitve glavnih odsekov zelezniSkega omreZja
(npr. vozlis¢e na Dunaju, Dunaj-Salzburg, Dunaj—Bratislava (Slovaska), Koralm in
predora Semmering ter odsek Passau (Nemcija)-Wels (Integration in the intermodal goods
transport of non EU states: Rail, inland/coastal waterway modes, 2007, str. 42—-45).

V nasprotju z zveznim holdingom avstrijskih zeleznic je najvecji zasebni ponudnik
intermodalnih storitev v Awvstriji podjetje Rolsped, ki s pomocjo »Austria Container
Express« operira vsak dan med nemskimi pristanis¢i v Severnem morju in Koprom
(Slovenija), Trstom (Italija) ter Sopranom in Budimpesto na MadZarskem. Railog ponuja
popolno storitev tovornega zelezniSkega prevoza tudi s pomocjo regionalnih podruznic v
Avstriji, Italiji, na Svedskem, Poljskem, Ceskem in Madzarskem ter kot predstavnik v
Srbiji. Rolsped prepelje v povprecju 60.000 kontejnerjev na leto. Podobno velja za drugo
avstrijsko podjetje, t.j. Intermove Systems. Konvencionalne in intermodalne prevoze na
avstrijski Zelezniski mrezi opravlja tudi Schenker—Railog, héerinska druzba skupine
Schenker, kot del nemskih Zeleznic (nem. Deutsche Bahn) (Integration in the intermodal
goods transport of non EU states: Rail, inland/coastal waterway modes, 2007, str. 50).

V intermodalnem prometu med Avstrijo in balkanskimi drzavami sodeluje tudi avstrijsko-
madZarsko zasebno podjetje Raab—Oedenburg—Ebenfurter AG, njegov obseg tovornega
prometa pa je v povprecju 5,8 milijona ton, od tega 0,8 milijona ton kontejnerjev
(Integration in the intermodal goods transport of non EU states: Rail, inland/coastal
waterway modes, 2007, str. 51).

Po podatkih avstrijskega Zveznega ministrstva za promet, inovacije in tehnologijo
za obdobje 1999-2003 se avstrijski promet stalno povecuje. Zaradi majhnih gospodarskih
sprememb v obdobju 2003-2007 je mogoce sklepati, da se trend do veéje mednarodne
gospodarske krize v letu 2009 ni kaj veliko spreminjal.

Podatki do leta 2007 (Integration in the intermodal goods transport of non EU states: Rail,
inland/coastal waterway modes, 2007, str. 51-53) kaZejo na to, da so avstrijske zeleznice
zelo odvisne od prometnih tokov med Avstrijo in severnoevropskimi pristanis¢i v Nemciji,
Belgiji in na Nizozemskem na eni strani ter balkanskimi drzavami in Italijo na drugi strani.
Ocenjuje se, da je priblizno 70 odstotkov avstrijske zunanje trgovine odvisne od
severnoevropskih pristanis¢, 25-30 odstotkov pa od jadranskih pristanis¢. Podatki o
intermodalnem prometu med Avstrijo in nemSkimi pristanis¢i Severnega morja kazejo, da
je delez Se visji, saj se ocenjuje na priblizno 95 odstotkov. Vodilni polozaj ima pristanisce
v Hamburgu, sledita pa mu Bremerhaven in Rotterdam.
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Avstrija je v letu 2006 sprejela t.i. drugi ZzelezniSki paket s smernicami za varnost,
interoperabilnost in popolno odprtje trga zelezniSkega tovornega prometa. Skupaj s
spodbudami za konkurenco na mednarodnem in notranjem trgu si Avstrija s povecanjem
pristojbin tovornjakom za uporabo cest, posodobitvijo in razsiritvijo zelezniskega omrezja,
ki preCka Alpe, in predstavitvijo najsodobnejsih tehnik za nadzor in varnost na progah
uspesno prizadeva dosegati regionalne in evropske cilje (Integration in the intermodal
goods transport of non EU states: Rail, inland/coastal waterway modes, 2007, str. 63).

Avstrija je v letu 2002 pripravila masterplan za dolgoro¢ni strate$ki razvoj prometne
infrastrukture (nem. Generalverkehrsplan), t.j. avtocest in hitrih cest, ZelezniSkega omreZja
in vodnih poti reke Donave. Nacrt je konkretno usmerjen k trajnosti, sicer pa namenjen
krepitvi cezmejne konkurence in zagotovitvi sodobne infrastrukture, ki omogoca vecjo
uporabo okolju prijaznejsSih nacinov prevoza (Transport Master Plan, 2010).

Razvoj je od takrat naprej potekal predvsem na vseevropski ravni, t.j. glavnih koridorjih
Avstrije in njenih vozlis¢. Na podro¢ju cest je delo potekalo predvsem na izgradnji
manjkajo¢ih avtocest in hitrih cest od Linza in Dunaja proti Ceski in Slovaski ter Gradca
proti Madzarski. Do vklju¢no leta 2009 je bilo vloZenih priblizno 6.500 milijonov EUR v
izgradnjo novih avtocest in hitrih cest in ve¢ kot 1.700 milijonov EUR v vzdrzevanje
obstojeCega cestnega omrezja. Proracun za leto 2010 je vkljuceval dodatnih 4.500
milijonov EUR za gradnjo novih povezav in 500 milijonov EUR za nadaljnje vzdrzevanje
(Transport Master Plan, 2010).

Prednostne naloge na Zelezniski infrastrukturi so podalj$anje zahodnega dela omrezja med
Dunajem in Linzem. Poleg tega je v gradnji Ze zanka okoli Ennsa in Astena—
Kleinmiinchna in predorov Linz in Wienerwald med Dunajem in St. Poltenom. Predvideni
sta Se elektrifikacija in dvotirnost proge med Dunajem in Bratislavo ter povezava Dunaja
do letalis¢a Ostbahn na Goétzendorfu.

Gradnja novega odseka Kundl-Radfeld—Baumkirchen nadaljuje razvoj 4-tirne proge
»Unterinntal« za dostop do predora Brenner, ki bo na podlagi medvladnega sporazuma z
Italijo zgrajen predvidoma leta 2015. Klju¢nega pomena za juzno Avstrijo je program nove
juzne proge (nem. Neue Siidbahn), ki vkljuCuje izgradnjo predora Semmering in proge
Koralmbahn. Sporazum med avstrijsko Stajersko in Korosko bo omogo¢il dokondanje
predora Semmering do leta 2016, ki bo z novo juzno progo do leta 2020 v vsakem primeru

zagotovil mednarodno konkuren¢no os med Poljsko in Italijo (Transport Master Plan,
2010).

Nalozbe v revitalizacijo avstrijskega zelezniSkega omrezja so do leta 2010 znaSale 8.500
milijonov EUR, v prihodnjih letih pa se nacrtuje nadaljnjih 12.100 milijonov EUR vlozkov
(Transport Master Plan, 2010).
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V naslednjih nekaj letih se bo Avstrija osredotocila tudi na razvoj plovnih poti na reki
Donavi, in sicer od Dunaja do Bratislave. Poleg ozkih grl v Nem¢iji (Straubing—Vilshofen)
in na Madzarskem (Nagymaros) je naveden odsek eden izmed najvecjih ovir za
mednarodni ladijski promet na Donavi.

Italija ima s priblizno 670.000 kilometrov asfaltiranih cest in 20.000 Kkilometrov
zelezniskih prog odlicno prometno omrezje. Najve¢ mednarodnega prometa potuje skozi
severno ltalijo, skoraj tretjina cestnega tovornega prometa pa uporablja 11,6 kilometrov
dolg predor Mt. Blanc, ki povezuje ltalijo in Francijo in je glavna povezava Italije s
severno Evropo (Transportation & Infrastructure in Italy, 2010).

Italijansko cestno omrezje je sestavljeno iz 21.500 kilometrov drzavnih in 15.000
kilometrov regionalnih cest. Tudi province in ob¢ine gradijo in upravljajo lastno cestno
omrezje. Celotni nacionalni sistem upravlja Italian National Roads Agency (v nadaljevanju
ANAS), ki je koncesionar in hkrati v 100-odstotni lasti drzave (Beria & Ponti, 2009, str. 5).

ANAS je delniSka druzba, ki je predvsem odvisna od drZavnih transferjev. DruZba je
nedavno izdala ambiciozen nacrt prestrukturiranja in spodbujanja razvojnih nacrtov. Leta
2007 je bilo vzdrZevanju obstojecega omreZja namenjenih 444,2 milijonov EUR, kar je ve¢
kot v letih 2005 (360 milijonov EUR) in 2006 (255 milijonov EUR). Kljub velikim
potrebam po sredstvih za vzdrzevanje omrezja pa je najvecji del nacionalnih izdatkov
namenjen novim investicijam. V letu 2007 je bilo tako 13 novim cestnim projektom,
odobrenim v letu 2006, namenjenih 1.431 milijonov EUR. Podobno kot v ostalih drzavah
je tudi v Italiji razpoloZljivost teh sredstev odvisna od zmoznosti in omejitev drZzavnega
proracuna in politicnih odlocitev. Ta nestanovitnost pomeni v Stevilnih primerih veliko
zamud (tudi desetletja), nizjo kakovost in velike prekoraditve stro§kov zaradi potreb po
novelaciji dokumentacije in drugih podlag (Beria & Ponti, 2009, str. 5).

Avtocestno omrezje obsega 6.500 kilometrov cest, od katerih je 85 odstotkov cestninjenjih.
OmreZje je bilo v glavnem zgrajeno v 50. in 60. letih prejSnjega stoletja. Vecina trenutnih
aktivnosti je v Italiji osredotocena na vzdrzevanje, nekaj projektov pa tudi v izgradnjo
novih povezav in dodajanje voznih pasov na obremenjenih odsekih avtocestnega omrezja,
npr. na odseku Torino—Milano. Nujno je potrebna tudi razsiritev mo¢no obremenjene
avtoceste Bologna—Firence, ki je trenutno v zamudi zaradi pomanjkanja finan¢nih sredstev
(Italy. Where emphasis on life cycle costing is growing for roads and more private sector
funds are going in to pavement construction, 2010).

Del avtocestnega omrezja je ze v rokah zasebnih koncesionarjev, nacrtuje pa se tudi

postopna privatizacija preostalih delov. Navedeno bo po pri¢akovanjih zmanjsalo
negotovost v nacrtovanju in financiranju novih avtocestnih projektov.
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V nasprotju s cestnim omrezjem je ostalo ZelezniSko zadnjih 20 let bistveno
nespremenjeno. Od priblizno 16.000 kilometrov prog je 40 odstotkov dvotirnih prog, ki so
v celoti elektrificirane, od preostalih enotirnih pa 50 odstotkov elektrificiranih (Beria,
Brambilla & Erba, 2009, str. 19 in 20).

Klasi¢no zeleznisko omrezje v Italiji je razmeroma dobre kakovosti. Vlakovne hitrosti so
relativno visoke, odprtje novih prog visokih hitrosti pa bo ¢as potovanj samo $e zmanjsalo.
Ocenjuje se, da bo od 20- do 30-odstotno zmanjSanje potovalnega Casa izboljsalo
konkurencnost ZelezniSkega prevoza, tudi v primerjavi z zraénim prometom na nekaterih
kljuénih poteh, kot je npr. relacija Milano—Rim. Poleg tega so kljuéni razlogi za
investiranje v proge visokih hitrosti omejene zmogljivost omrezja, nove proge pa bodo
hkrati omogocile razSiritev regionalnega in tovornega prometa (High-speed rail:
international comparisons — Appendix D: Italy, 2010).

Najvecji program nalozb v italijansko ZelezniSko omrezje predstavljajo v tem trenutku
investicije v proge visokih hitrosti, ki absorbirajo 70 odstotkov vseh sredstev,
namenjenih za Zeleznice. Investicija za odsek Torino—Milano—Neapelj je ocenjena na 24
milijard EUR, od tega bo 18,9 milijarde EUR financiranih z javnimi sredstvi (Beria &
Ponti, 2009, str. 8).

Investicije na Zelezniski infrastrukturi v severovzhodnem delu Italije, predvsem pa na V.
koridorju potekajo hitro in uspe$no. Na progi med Torinom, Milanom in Trstom so
projekti bodisi Ze v izvedbi ali pa zanje poteka intenzivno nacrtovanje. Odseka Torino—
Novara in Novara—Milano sta Ze koncana, prvi tudi ze obratuje. Milano—Treviglio in
Padova—Benetke sta v izvajanju, medtem ko bodo dela za odsek Milano—Brescia kmalu
razpisana. Edini odsek, ki je v velikem zaostanku, je proga Benetke—Trst (European
Commission & Trans-European Transport Network Executive Agency, 2010, str. 33).

Ena od najpomembnejsih konkuren¢nih prednosti MadZarske je njen osrednji polozaj v
Evropi. Med drugim potekajo skoznjo Stirje bistveni evropski prometni koridorji in
zagotavljajo dostop do vseh delov Evrope, vklju¢no z glavnimi evropskimi pristanisci.

MadZarska ima obseZzno drZavno cestno omrezje, ki je centralizirano v Budimpesti, in
najbolj razvito avtocestno mrezo med novimi drzavami ¢lanicami EU. Slednja skupaj z
magistralnimi cestami akumulira kar 70 odstotkov cestnega prometa (Infrastructure and
Transport in Hungary, 2010).

Za popolni izkoristek konkurenénih prednosti geostrateskega polozaja in integracijo v
vseevropsko omrezje se je Madzarska odloCila prometno infrastrukturo ne le ohranjati,
temveC jo tudi izboljsati. Predvsem investicije v drzavno cestno omrezje, med drugim
Stiripasovne avtoceste, ki bodo povezovale vecja mesta na Madzarskem, bodo pomenile
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zmanjSanje potovalnega Casa za priblizno 40 odstotkov (Infrastructure and Transport in
Hungary, 2010).

Zeleznisko omreZje pokriva celotno drzavo in je sestavni del mednarodnega Zelezniskega
omrezja, kar omogoca enostaven dostop do mednarodnih hitrih vlakov iz sosednjih in
Stevilnih drugih evropskih drzav. Redne linije blok vlakov povezujejo Madzarsko s
pristani$¢i Severnega morja v Hamburgu, Bremnu in Rotterdamu ter severnojadranskima
pristaniS¢ema v Kopru in Trstu. Kmalu bo povezava vzpostavljena tudi s Constanzo v
Romuniji na obali Crnega morja. Pristanis¢a v Kopru, Trstu in Constanzi ponujajo
alternativne poti ladijskega prometa iz Azije. Dobavni rok od teh pristanis¢ do Madzarske
pa je tako po cesti ali z direktnim vlakom 16-36 ur (Infrastructure and Transport in
Hungary, 2010).

Zeleznisko omreZje na Madzarskem je v glavnem v upravljanju druzbe Magyar
Allamvasutak in avstrijsko—madzarske Zelezniske druzbe Gyor—Sopran—Ebenfurthi Vasut
in obsega priblizno 8.000 kilometrov Zelezniskih prog. Pomembna vloga v mednarodnem
tovornem prometu izhaja predvsem iz poteka pomembnih mednarodnih Zelezniskih
povezav med srednjo Evropo in Balkanom ter drzavami vzhodne in juzne Evrope Cez
madZarsko ozemlje. Najpomembnejsi so vsekakor V. koridor (Ukrajina—Madzarska—
Slovenija—Ttalija), IV. koridor med Nemdéijo, Cesko, Slovasko, Avstrijo, Madzarsko,
Romunijo, Bolgarijo, Tur¢ijo in Gr¢ijo, pa tudi X. koridor (Slovaska—Budimpesta—Srbija—
Bolgarija/ Gréija). Na ta nacin je Budimpesta pomembno vozlis¢e za intermodalni promet.
Madzarska za ohranitev pomembne vloge v mednarodnem prometu nenehno posodablja in
nadgrajuje omenjeno omreZje, saj obstaja ve¢ kot 20 projektov za izboljSanje Zelezniske
infrastrukture (Integration in the intermodal goods transport of non EU states: Rail,
inland/coastal waterway modes, 2007, str. 123 in 125).

Nadgradnja zelezniske proge Hodos—Boba bo predvidoma koncana leta 2013. Dela so tudi
ze v teku na odseku med Budimpesto in Szekesfehervarom. Za ostale odseke Boba—
Szekesfehervar in Budimpesta—Miskolc—Nyiregyhaza—Zahony (ukrajinska meja) pa so v
pripravi Studije projektov. Glede na pomanjkanje finan¢nih sredstev razvijajo madzarski
organi alternativno povezavo. Prva je alternativa odseku Boba—Szekesfehervar—
Budimpesta, in sicer Boba—Gyor in naprej do Budimpeste, vendar poteka proga skozi hribe
in bi bila nadgradnja proge do hitrosti 160 kilometrov na uro predraga. Druga, zacasna
resitev, pa poteka po obstojeci progi od Budimpeste do Szolnoka in nato namesto smeri
Budimpesta—Miskolc—Nyiregyhaza—Zahony zajema preusmeritev preko Debrece—
Nyiregyhaza—Zahony (European Commission & Trans-European Transport Network
Executive Agency, 2010, str. 33).
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Madzarska je celinska drzava, ki nima neposrednega stika z odprtim morjem, vendar ima
dostop do Crnega morja in Severnega morja preko reke Donave. Kot sledi iz Slike 6 se
nahajajo pomembnejsa celinska pristanis¢a v Gyor-Gonyii, Budimpesti in Baji.

Slika 6. Notranje plovne poti na MadzZarskem
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Vir: Infrastructure and Transport in Hungary, 2010.

Odprtje kanala Donava—Ren—Main leta 1992 je omogocilo opravljanje izvozno-uvoznih
aktivnosti z drzavami vzdolZ Rena in pomorskimi pristanis¢i Severnega morja.

3.2 VKkljucevanje pomorskega prometa v prometne povezave

Glede na izbrano prevozno pot so v splosnem na razpolago kopenski, vodni in zra¢ni
prevoz. Znotraj EU in med sosednjimi drZavami je najbolj v uporabi kopenski, kjer ima
predvsem na krajSe razdalje prioriteto cestni prevoz. Zaradi globalizacije gospodarstva in
Sirjenja mreze dobaviteljev v Severno Ameriko in predvsem na Daljni vzhod pa se razdalje
bistveno povecujejo, tako da postajata vedno pomembnejSa in primernejSa pomorski in
zracni prevoz. Zaradi velikega pomena cene prevoza se slednji uporablja le v nujnih
primerih (izpolnitev terminskega plana) ter ob prevozu zelo dragocenih tovorov. Pri
medkontinentalnem poslovanju je zato najprimernejSi pomorski prevoz. Prednosti se
izkazujejo tudi z veliko zmogljivostjo in nizkimi stroski (Beskovnik, 2006b, str. 448).

Izbira nacina prevoza predstavlja osnovo pri izbiri na¢ina dobave blaga. Zelo pomembna je
tudi izbira prevoznikov, ki ponujajo prevoz znotraj iste dejavnosti. Hitrost dostave oziroma
¢as potovanja je v sodobnem pojmovanju oskrbovalnih verig najpomembnejsi element, saj
omogoc¢a nemoteno in ucinkovito delovanje podjetij ter zagotavlja dobavo ravno ob
pravem casu (angl. just in time). V pomorskem prevozu so Ze sicer skorajda nujni tedenski
odhodi, ponekod pa se za izpolnjevanje omenjenega nacela vpeljujejo Se pogostejsi odhodi.
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Cena storitve opravljenega prevoza predstavlja poleg hitrosti in rednosti najpomembne;jsi
element, saj zelo vpliva na celotne stroske nabavne logistike. Vendar najpogosteje velja, da
najnizja cena storitve prevoza predstavlja kompenzacijo za nizjo raven ostalih elementov
(Beskovnik, 2006b, str. 448).

Cilji prometne strategije EU so usmerjeni k pozitivnhim uc¢inkov sodelovanja na podroc¢ju
prometa in preko povezav med razli¢nimi oblikami le-tega k visji ucinkovitosti celotnega
sistema. Namen je zato predvsem odstranitev vseh preprek, ki bodo pripomogle k
neprekinjenemu in neoviranemu dostopu preko interoperabilnosti in tehnicne
harmoniziranosti obstoje¢ih mreznih povezav (Pallis & Tsiotsis, 20086, str. 6).

Usmerjenost k pozitivnim ucinkom na podro¢ju prometa spodbuja oblike prevoza z
majhno porabo energije in ¢im manjSimi negativnimi vplivi na okolje, npr. ladijskim
prevozom na kratke razdalje. Hkrati pa je pomembno tudi, da take oblike prevoza ponujajo
povezovanje z ostalimi na¢ini prevoza (Pallis & Tsiotsis, 2006, str. 6 in 7).

3.2.1 Pomorske avtoceste

Pomorski promet je hrbtenica mednarodne trgovine in nudi velik potencial pri povecevanju
trgovinskih izmenjav znotraj Skupnosti. Pomorske avtoceste so nov koncept v evropski
prometni politiki, ki v glavnem temelji na metodi pomorskega prometa na kratke razdalje®
in je v obdobju med 1995-2004 belezil izredno visoko, 32-odstotno rast. Na Zakljuéni
konferenci o pomorskih avtocestah je Fotis Karamtisos, direktor Generalnega direktorata
za pomorski in reéni promet in intermodalnost (2006, str. 1), ugotavljal, da je bila ta rast
celo enaka rasti cestnega prometa.

Pojem pomorskih avtocest je razvila EK kot dodatek k drugim nacinom prevoza, ki
odpravlja nepotrebne postopke in omogoca ucinkovite intermodalne povezave. Program je
usmerjen k omejevanju zastojev na evropskih tranzitnih progah ter povezovanju oddaljenih
regij in otoSkih drzav (Evropski ekonomsko-socialni odbor, 2004, str. 4). Pomorske
avtoceste so zato med drugim ustvarjene z namenom zdruzitve prizadevanj za pospesitev,
kohezijo ter izboljSanje pomorskih povezav (Karamtisos, 2006).

Od leta 1992 so prevozi na kratke razdalje ena od prednostnih nalog EK, ¢emu je desetletje
kasneje sledila Bela knjiga o pomorskem prometu kot alternativni obliki kopenskega

® Pomorski promet na kratke razdalje (angl. Short Sea Shipping ) pomeni prevoz tovora in potnikov po morju
med pristanisci, ki se nahajajo v geografski Evropi ali med pristani$¢i v Evropi in tistimi pristani$¢i v drzavah
izven Evrope, ki imajo obalno ¢rto ali morje, ki meji na Evropo (Pasutto, 2007).
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prevoza. Istega leta je bil z namenom nadaljevanja podpore intermodalnemu prevozu in
zmanjSanju cestnega prometa ustanovljen Marco Polo’ (Beskovnik, 20064, str. 24 in 25).
Pomorski prevoz na kratke razdalje naj bi Evropi pomagal prekiniti prevlado cestnega
prometa in tudi zato predstavljajo pomorske avtoceste poglavitno priloznost v naslednjih
desetletjih. Kot je povzel Karamtisos na Zaklju¢ni konferenci o pomorskih avtocestah
(2006) je v Baltskem morju za doseganje koncentracije tovora pomembno, da glavna
pristaniS¢a delujejo v povezavi z manjSimi, in sicer z namenom prometne povezanosti.
Hkrati pa je potrebno v Sredozemskem morju podpirati tudi inovativne poskuse povezav
atlantskega koridorja med Francijo in Spanijo.

Na Zaklju¢ni konferenci o pomorskih avtocestah je Karamtisos podal tudi pomembne
zakljucke konference, in sicer (2006):

— evropska gospodarstva potrebujejo zanesljive in u¢inkovite pomorske povezave,

— ambiciozni cilji kakovostnih pomorskih avtocest zahtevajo temeljito pripravo, med
drugim konkretne akcije tako s strani javnega kot tudi privatnega sektorja, vklju¢no z
vpraSanji financiranja,

— napodrogjih, kjer Ze obstajajo pomorske povezave, mora obstajati konkurenca — izbira
povezav ali pristaniS¢ mora biti odprta in pregledna,

— pomorske avtoceste prispevajo zlasti S povezovanjem z notranjimi ZelezniSkimi in
re¢nimi povezavami k bolj vzdrzljivim in enotnejSim storitvam od vrat do vrat.

U¢inki pomorskih avtocest naj bi se pokazali v zmanjSanju preobremenjenosti cest in
izboljSanju dostopa do obrobnih in otoskih obmocij in drzav (Aifadopoulou, 2004, str. 12).
Poleg zmanjSanja Stevila tovornjakov na glavnih cestah bi lahko v nekaterih primerih
pomorske avtoceste prispevale tudi k varnejsi in okolju prijaznejsSi obliki prometa ter
stroskovno ucinkovitejsi prometni veji.

Pristanis¢a, povezana s pomorskimi avtocestami, morajo razpolagati z ucinkovitimi
povezavami z notranjostjo drzave, hitrimi upravnimi postopki in visoko kakovostnimi
storitvami za doseganje ¢im vecje stopnje uspeSnosti pomorskih prevozov na kratke
razdalje. Pomorske avtoceste namre¢ zagotavljajo stroskovno ucinkovito in okolju
prijaznejSo obliko tovornega prometa, hkrati pa se z njihovo uporabo zmanjsujejo zastoji
na cestah in klju¢na ozka grla v Evropi ter zagotavljajo boljSe in bolj zanesljive povezave
do obrobnih regij.

Masivno preusmeritev prometa s cest na pomorske avtoceste je mogoce doseci skozi
koncentracijo tokov tovora na teh poteh (Cappato & Capocaccia, 2006, str. 2 in 3).

” Program »Marco Polo« subvencionira vse akcije na podro&jih pomorskih prevozov na kratke razdalje,
zeleznic in celinskih plovnih poti. Cilj programa je preusmeritev 12 milijard tonskih kilometrov na leto s
cestnega na ne cestni promet (Pasutto, 2007).
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Vsekakor pa je pomorski prevoz na kratke razdalje edini intermodalni nacin, ki stopa v
korak s hitro rasto¢im cestnim nacinom. Oba nacina sta namre¢ med letoma 1995 in 2002
evidentirala 25-odstotno rast, merjeno v tonskih kilometrih. Ladijski prevoz na kratke
razdalje opravlja 41 odstotkov vseh tonskih kilometrov v Evropi, medtem ko cestni promet
45 odstotkov. Edina ovira za ve¢jo uporabo ladijskih prevozov za kratke razdalje ostaja le
Se dojemanje uporabnikov, ki ga Se ne sprejemajo kot na¢in prevoza, ki je v celoti vklju¢en
v intermodalne dobavne verige (European Commission, 20064, str. 5).

Oktobra 2003 je EK predlagala spremembe Smernic Skupnosti o razvoju TEN-T, vklju¢no
z izvedbo 29 prednostnih projektov najpozneje do leta 2020. V okviru tega so bile
predlagane tudi Stiri pomorske avtoceste, med drugim pomorska avtocesta jugovzhodne
Evrope®, ki bo povezala Jadransko morje z lonskim morjem in vzhodnim Sredozemljem
(Komisija Evropskih skupnosti, 2004, str. 5 in 6).

Vzpostavitev pomorskih avtocest je ocenjeno na veliko cenejse od prevoza po kopnem. Za
izgradnjo $tirih ladij je po ocenah potrebno 400 milijonov EUR, nasprotno pa bi bilo
potrebno za prevoz tovornjakov z vlakom investirati kar 6 milijard EUR v ZelezniSke
predore v Pirenejih. Pristanis¢a bodo kot multimodalna vozlis¢a morala okrepiti lastno
infrastrukturo, objekte, naprave in povezave z drugimi nalini prevoza (European
Commission, 2006d, str. 16).

Pomorske avtoceste imajo svoje prednosti in slabosti ter priloZnosti in tveganja. V
gospodarskem okolju Jadrana se cuti predvsem pomanjkanje mocne, vodilne zasebne
iniciative, ki bi zdruzevala razli¢ne akterje in sredstva za realizacijo. Gospodarski interesi
praviloma presegajo ozke meje drzav, kar spodbuja sodelovanje na medregijski ravni in
vec¢jo kohezijo med drzavami. Nastajajo nove priloZnosti pri upravljanju morskega okolja
zaradi poenotenja druzbenih in gospodarskih standardov, pravil pomorskega prometa in
prevoza ter boljse koordinacije pomorskih dejavnosti (Cirkovig, 2006, str. 77-83).

3.2.2 Pomen logisti¢nih centrov in intermodalnosti

Logistika je proces nacrtovanja, izvajanja in nadziranja ucinkovitega pretoka blaga in
informacij. Omogoc¢a zmanjSevanje zalog in z njimi povezanih stroskov ter s tem cenovno
konkurenénost proizvajalcev. V zadnjih 20. letih dobiva pojem logistike zaradi Stevilnih
sprememb v gospodarskem okolju nove razseznosti (Babic, 2003, str. 148 in 149):

— deregulacija in ukinjanje administrativnih ovir spodbujata mednarodno trgovinsko
menjavo,

® Priloga 4.
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— povezovanje proizvodnih procesov z nabavo poceni materialov in oskrbovanjem
oddaljenih trzi$¢ zahteva uc¢inkovite transportne in logisti¢ne storitve,
— vse ve€ podjetij se zdruzuje ali prevzema druga podjetja,

— nenehno se povecuje uporabnost informacijske tehnologije.

Navedene spremembe Kkrepijo spoznanje, kako zelo pomembno je usklajeno izvajanje
logisti¢nih storitev. Krepi se vloga specializiranih, neodvisnih ponudnikov logisti¢nih
storitev (Babic, 2003, str. 149).

Pri makrologistitnem vidiku® je velik poudarek na logisti¢nih centrih (pristanisca,
terminali, distribucijski centri itd.) oziroma vozlis¢ih, kjer se vrsi koncentracija tovorov ali
njihova delitev na manjSe tovore. Koncentracija manjsih tovorov v vecje je potrebna zaradi
izkoristka prevoznih sredstev (zlasti v ZelezniSkem, re¢nem in pomorskem prometu) in
nizjih prevoznih tarif na enoto blaga pri ve¢jih tovorih (Kos, 2003, str. 10).

Logistika postaja infrastruktura oziroma medij upravljanja dinami¢ne optimizacije
poslovanja podjetja. Sodobni logisti¢ni centri so s prometnimi infrastrukturnimi objekti
dobro povezani z vsemi aktivnimi ¢leni makro- in mikrologisti¢nih sistemov. Organizacija
dela, upravljanja in vodenja teh je namre¢ posebno zahtevna, ker praviloma v njih deluje
10 in ve¢ sistemov z zelo razlicnimi zvrstmi delovanja, med drugim proizvodnim,
skladi$¢nim, trgovskim, distribucijskim, prometnim, finan¢nim, Spediterskim, turisti¢nim,
obrtniSkim, carinskim. Vsak sistem in vsaka zvrst delovanja znotraj logisti¢nega centra ima
lastne organizacijske in poslovne specificnosti, ki morajo biti kompatibilne in
komplementarne z drugimi povezujo¢imi se sistemi (Kos, 2003, str. 57 in 58).

Logisti¢ne centre lahko pojmujemo kot sestavljene, dinami¢ne in stohasti¢ne sisteme, v
katerih je izjemnega pomena cloveski potencial. Logisticni model namre¢ povezuje
interese kupcev skozi dodano vrednost, interese delavcev skozi prejemke, interese podjetij
skozi poslovni uspeh, interese drzave skozi placilo davka ter interese lastnikov, kar se kaze
kot stopnja donosnosti na vlozeni kapital (Kos, 2003, str. 58).

Babi¢ (2003, str. 149) razlaga, da so drzave juzne in vzhodne Evrope obmocje hitrega
razvoja proizvodnih zmogljivosti in rasti trgov. Se hitrej$o rast onemogocajo nezadostna
infrastrukturna opremljenost in premajhna kakovost storitev ter pomanjkljive informacijske
tehnologije, ki ne zagotavljajo zahtevane ucinkovitosti in kakovosti logisticnih storitev.
Polozaj med razvitim zahodom in razvijajo¢im se vzhodom Evrope daje Sloveniji lepe
moZnosti za dejavno posredniStvo v mednarodnih blagovnih tokovih s ponujanjem
celovitih logisti¢nih storitev (Twrdy, 2007, str. 20). Ugodno izhodis¢e za Slovenijo

o Makrologistika je logistika na dolo¢enih geografskih obmog¢jih.

63



sestavljajo razmeroma visoka gospodarska razvitost, krizanje dveh pomembnih evropskih
prometnih koridorjev ter sodoben in u¢inkovit pristaniski sistem v Kopru.

Intermodalni nacin prevoza blaga je pomemben element nove generacije, ki povecuje
efektivnost v prometu. V osnovi pomeni intermodalnost gibanje blaga z zaporednimi
nacini brez kakrSnegakoli rokovanja ob spremembi nacina prevoza. Je sodobnejSa oblika
kombiniranega nacina prevoza, katerega glavna znacilnost in razlika je v tem, da je med
tovorom in tovornim prostorom vozila nekaj vmesnega (npr. paleta ali kontejner), kar pri
ravnanju s tovorom omogoca, da ni neposrednega stika in tako pomeni kompletno storitev
»od vrat do vrat«. Znacilnosti multimodalnega prevoza se kazejo v njegovi organiziranosti,
odgovornosti, dokumentaciji in enotno urejeni pravni regulativi, pri katerih se isto¢asno
uporablja kombinacija dveh ali ve¢ vrst prevoznih sredstev. Intermodalnost je zato neke
vrste kazalnik kakovosti integracijske ravni med razlicnimi nacini prevoza. Kot
najpomembnej$a kombinacija intermodalnega nacina prevoza v Evropi se smatra odnos
Zeleznica/ cesta (Medeot, 2004, str. 18 in 19).

Pomemben cilj evropske prometne politike je, kot je opisano v Beli knjigi: »Cas za
odlocitev«, povecanje deleza kombiniranega prevoza, kot sredstva za boljSo uporabo
obstojecih zmogljivosti prevoza. Ker cilj Bele knjige ni bil realiziran in je mobilnost
pomemben ¢len v gospodarskem razvoju in ustvarjanju novih delovnih mest, je bil razvoj
intermodalnega tovornega prevoza uvrS¢en v politiko integrirane logistike (Kéllstrom,
Gustafsson, Poersch & Fischer, 2006, str. 20).

3.2.3 Trajnostni razvoj evropske celine

Razvoj prometa je tesno povezan z okoljskimi vidiki, zato je pri proucevanju slednjega
nujno potrebno upoStevati trajnostni razvoj ter dolgorocne posledice za podnebje,
spremembo smernic TEN-T, vklju¢no z oceno ekonomskih in socialnih vplivov. Kot Ze
omenjeno, so v to vkljuCena prizadevanja za prehod s cestnega na druge oblike prevoza s
ciljem zmanjSanja emisij toplogrednih plinov, ki jih povzroca cestni promet (prevoz blaga
je odgovoren za eno tretjino emisij CO, iz prometa'®). Zelezniske in vodne oblike prevoza
se Stejejo za okolju prijaznejSe, Cemur daje z novo prometno politiko prednost tudi EK.
Bela knjiga o evropski prometni politiki prav zato poudarja potrebo po uravnotezenosti
med razli¢nimi nacini prevoza za trajnostni razvoj Evrope (Thlelmann, 2003).

V prihodnjih letih se mora evropska celina nujno soociti z izzivi uc€inkovitosti, kakovosti in
trajnosti na podro¢ju prometa. Ustrezne resitve so potrebne za preobremenjenost nekaterih
oblik prevoza, podnebne spremembe, oskrbo z energijo in varnostjo v prometu (Prevoz
blaga v Evropi: nove pobude Komisije za ve¢jo ucinkovitost in trajnost, 2007). V skladu z

1% Delez emisij CO, iz prometa predstavlja Getrtino vseh emisij.
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usmeritvami se spodbujata predvsem pomorski in zelezniski promet, saj ostajata ta nacina
z energetskega vidika najucinkovitejSa in hkrati z vidika emisij toplogrednih plinov tudi
najbolj prijazna okolju.

Splosno gledano bi bilo povecanje obsega pomorskih prevozov na kratke razdalje v skladu
s prometno in okoljsko politiko Skupnosti (Komisija Evropskih skupnosti, 2004, str. 2).
Glede na opravljene raziskave je prevoz po morju ali notranjih plovnih poteh najboljsa
mozna reSitev, ki jo trenutno potrebuje svetovni trg. Proizvaja namre¢ najmanj
toplogrednih plinov na tonski kilometer kot katerakoli druga oblika prevoza, hkrati pa
glede na volumen prevaza priblizno 90 odstotkov svetovnega blaga. Glede na ogromne
koli¢ine prevoZenega blaga po morju so ladijske emisije CO, majhne, in sicer priblizno 2
odstotka glede na celoten svetovni obseg emisij toplogrednih plinov. Razlog je v tem, da si
trg ladijskega nacdina prevoza ze ve¢ desetletij prizadeva k zmanjSevanju porabe goriva in
glede na visoke cene goriva se bo tak trend najverjetneje tudi nadaljeval (European
Community Shipowners' Assosiations, 2007, str. 24).

Maja leta 2007 je EK objavila Zeleno knjigo o recikliranju ladij kot enega od ciljev
evropske strategije na podrocju izboljSevanja stanja okolja (European Community
Shipowners' Assosiations, 2007, str. 25). Cilj EK je spodbujati tudi vzpostavitev
evropskega ZelezniSkega omrezja, pri katerem bi prevoz lahko nudil vecjo kakovost
storitev z vidika Casa, zanesljivosti in zmogljivosti. Poleg ze sprejetih ukrepov, kot npr.
uvedba ERTMS na oseh, opredeljenih kot prednostnih, in izgradnja pomembnih
infrastruktur vseevropskega prometnega omrezja, predlaga EK tudi nove pobude za razvoj
evropskega omrezja, usmerjenega v prevoz blaga, znotraj katerega bodo storitve
zanesljivejSe in zmogljivejSe kot danes (Prevoz blaga v Evropi: nove pobude Komisije za
ve¢jo uéinkovitost in trajnost, 2007).

Hitro rasto¢i pomorski prevoz v Jadranskem morju predstavlja dodatne pritiske in
nevarnosti za morsko okolje. Za hitro ukrepanje v primeru ekoloske nesrece so se
Slovenija, Italija in Hrvaska dogovorile o opravljanju preventivnih aktivnosti in ukrepanja
v smeri trajnostnega razvoja Jadranskega morja (Bricelj & Orhini, 2004, str. 2). Splo$ni
cilji skupne pobude za varstvo in trajnostni razvoj Jadranskega morja so lazja priprava in
izvajanje projektov, katerih cilj je varovanje in trajnostni razvoj morja ter skupno
ukrepanje obalnih drzav v skladu z mednarodnim sporazumom (Slovenian Ministry of the
Environment and Spatial Planning & Regional Environmental Center for Central and
Eastern Europe, 2006, str. 2).
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4 POTENCIALNI SKUPNI SISTEM SEVERNOJADRANSKIH
PRISTANISC

V severnojadranskem prostoru opravljata Trst in Reka pristanisko dejavnost od 18. stoletja
naprej, v drugi polovici 19. stoletja pa sta predvsem z graditvijo ZelezniSke povezave z
zaledjem, t.j. z Dunajem in Budimpesto, dobili nov zagon. Pristanis¢e v Kopru je v
primerjavi z njima mlajSe, vendar Stevilke kaZejo, da je med vsemi hkrati najhitreje
rastoCe. Od leta 1996 do 2006 je koprsko pristanisc¢e namrec povecalo pretovor s 6,5 na 14
milijonov ton in se hkrati preusmerilo v pretovor blaga visje vrednosti. Tako je v zadnjih
desetih letih pristaniS¢e skoraj pocetverilo pretovor osebnih vozil ter skoraj potrojilo
kontejnerski pretovor. Ne glede na to, da je trzasko pristaniSce sicer skoraj 3,5-krat vecje
od koprskega, je po kontejnerskem pretovoru s slednjim skoraj povsem izena¢eno, medtem
ko po pretovoru avtomobilov Koper celo prednjaci. Po drugi strani pa je pristanis¢e v Reki
imelo precej smole v svoji zgodovini, saj ga je vsaka vojna odrezala od zaledja. Kljub rasti
v zadnjih letth Reka Se danes precej zaostaja (Mencinger, Bucar, Tajnikar & Pavli¢
Damijan, 2007, str. 9 in 10).

Vsaj od 80. let prejSnjega stoletja se ze govori o potrebi, smiselnosti ali vsaj zelji po
sodelovanju italijanskih in takrat Se jugoslovanskih severnojadranskih pristanisc.
Slovenska zunanjepoliti¢na strategija, inkorporirana v jugoslovansko-italijanske odnose, je
pri tem vedno omenjala Reko, Koper, Trst in v€asih celo Benetke. Zdi se, da se je s tem
naceloma strinjala tudi italijanska stran. Pa vendar se nikoli ni ni¢ zgodilo. Nekateri so kot
vzrok navajali zelezno zaveso in nasprotje med komunizmom oziroma socializmom na eni
ter kapitalizmom na drugi strani. Se najverjetneje pa je, da je razlog bil bolj ekonomske
narave. Pristani§¢a namre¢ niso medsebojno komplementarna, temve¢ konkurencna. Vsako
si obeta izboljsati svoj polozaj na racun drugih, zato dogovor do danes ni bil niti mogo¢
niti zazelen.

V povezavi z navedenim je teZzko verjeti, da morajo sosednja pristaniS¢a, ki so naceloma
usmerjena k istim prometnim tokovom in istim strankam, graditi lastne prevozne verige.
To ni le v nasprotju z ekonomsko logiko, ampak tudi v nasprotju s severnoevropskim
vzorcem postavitve prometnih sistemov. Prilagoditev na skupni sistem bo bistveno
vplivala na prihodnji razvoj tako EU kot tudi srednje in vzhodne Evrope ter Sredozemlja
(Trupac, 2002, str. 37).

Na podlagi izku$nje ostalih pristaniskih sistemov v Evropi in svetu je tudi prihodnost
severnojadranskih pristaniS¢ najverjetneje v sodelovanju. Pristanis¢a v Kopru, Trstu in
Reki so do dolo¢ene mere konkurenti, vendar bi najverjetneje lahko veliko ve¢ pridobila z
medregionalnim sodelovanjem. Z namenom sodelovanja so bila v preteklosti pristanis¢a
zdruzena v severnojadransko mreZzo pristaniS¢ NAPAN (angl. Northern Adriatic Ports
Area Network), katere obmocje je pokrivalo ozemlje Slovenije, Hrvaske, severovzhodne
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Italije ter vkljuCevalo vse zainteresirane srednjeevropske in vzhodnoevropske drzave in
regije, ki uporabljajo severnojadranska pristaniS¢a za svojo zunanjo trgovino (Italija,
Bavarska, Avstrija, Ceska, Poljska, Slovaska, Madzarska in Bosne in Hercegovine (v
nadaljevanju BiH)). Njena naloga je bila povezovanje organizacij in posameznikov,
zainteresiranih za uravnotezen ekonomski in socialni razvoj na tem obmocju, s posebnim
poudarkom na regionalnem ekonomskem sodelovanju, razvoju prometne infrastrukture v
regiji ter sodelovanju med severnojadranskimi pristanis¢i (Stefan¢i¢, 2003, str. 15 in 16).
Kljub navedenemu pa sodi Prodijeva ideja o treh pristaniS¢ih v enem bolj na podrocje
politi¢ne retorike, saj bi nestrinjanje o tem, kdo bo kaj prekladal in kdo bo glavni, najbrz
povzrocCilo ve¢ Skode kot koristi. Ne glede na to, kako v odvisnosti od vsakokratne
ideologije poimenujemo povezave v gospodarstvu in politiki, najbrz drzi, da so »igre s
pozitivno vsoto« redkejse od »iger z ni¢elno vsoto« — pri prvih naj bi dobila oba, pri drugih
pa to, kar eden dobi, drugi izgubi. Celo €e gre za »igro s pozitivho vsoto«, se je treba
dogovoriti o razdelitvi potencialno pridobljenega dobicka, kar nekonfliktnost spremeni v
konfliktnost (Mencinger et al., 2007, str. 8). V povezavi z vsem navedenim ostaja dejstvo,
da si pristaniS¢a severnega Jadrana delijjo isti profil univerzalnih pristaniS¢ s
specializiranimi terminali, ki determinira v medsebojnem odnosu le dve moznosti: bodisi
naporni konkurencni boj ali sporazum o delitvi dela in specializacije, kar bi postopoma
privedlo do enotnega pristaniSkega sistema. Na dolgi rok je zato smiselno razmisliti o
skupnem gravitacijskem sistemu v osrednjem delu severnega Jadrana.

Glede na geografske danosti in obstojeco strukturo pretovora bi bilo z ekonomskega vidika
izjemno smiselno poslovno sodelovanje ali celo lastnisko povezovanje pristaniS¢ v Kopru,
Trstu in Reki. Z vkljuéitvijo Slovenije in potencialno $e Hrvaske v skupni evropski prostor
se odpirajo moZnosti specializacije med bliznjimi pristaniS¢i. S specializacijo bi odpadli
mnogi fiksni stro3ki, ki jih zaradi ne optimalnega obsega pretovora velikokrat ni mogoce
pokrivati v zadovoljivi meri. Zato bi specializacija pristaniS¢ imela na¢eloma precej vecje
finan¢ne ucinke kot sedanja diverzificiranost pretovora znotraj posameznih pristaniS¢
(Mencinger et al., 2007, str. 10). Toda v preteklosti tovrstno poslovno sodelovanje ni
zazivelo. Poskus sodelovanja pristanis¢a Koper s koncesijo za upravljanje kontejnerskega
terminala v trzaSkem pristani$¢u leta 2000 je bilo mukotrpno (Mencinger et al., 2007, str.
10). Na eni strani je italijanska stran ocitala, da koprski koncesionar namerno zavira
kontejnerski pretovor v Trstu in ga preusmerja v Koper, na drugi strani pa je slovenska
stran trdila, da trzaski luSki upravitelji odganjajo tuje ladjarje in s tem onemogocajo razvoj
terminala v upravljanju Koprcanov. Poslovno sodelovanje se je tako koncalo leta 2004, ko
je Luka Koper izstopila iz podjetja Trieste International Container Terminal (v
nadaljevanju TICT). Dejstvo pa je, da je koprsko pristanis¢e v teh Stirih letih v Kopru
skoraj podvojilo pretovor kontejnerjev, medtem ko se pretovor v trzaSkem terminalu ni
bistveno povecal (Mencinger et al., 2007, str. 10).
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Ne glede na navedeno pa bi bila vsa pristani$¢a pripravljena poslovno sodelovati, ampak
seveda v tistih dejavnostih, ki se njim zdijo stratesko privla¢ne. Vsa pristanis¢a poskusajo
zato povecati pretovor proizvodov v kontejnerjih ter avtomobilov na racun pretovora
razsutega tovora ali nafte. Prav tako so zelo pomembne prometne povezave, zato je bila
italijanska stran do nedavnega zelo zadovoljna, da Sloveniji ni uspelo doseci hitrega
konsenza glede izgradnje drugega tira ali nove proge od Divace do Kopra, pri ¢emer je
sama venomer ponujala alternativno zeleznisko povezavo s Trstom (Mencinger et al.,
2007, str. 10). Kljub mnogim oviram pa ima Slovenija v drzavnem proracunu zagotovljena
sredstva za modernizacijo obstojeCe proge in izgradnjo nove proge med Divaco in
Koprom. Skladno z nalrtom razvojnih programov in veljavnega OP ROPI naj bi del
sredstev iz Kohezijskega sklada prispevala tudi EU. Projekt je za Slovenijo strateskega
pomena, hkrati pa spada tudi med prednostne projekte evropskega TEN omrezja
(Ministrstvo za finance Republike Slovenije, 2011, str. 42).

PristaniSki upravi iz italijanskega Trsta in hrvaSke Reke sta leta 2007 podpisali sporazum o
sodelovanju, katerega glavni cilji so skupne pobude za gradnjo sodobne infrastrukture in
promocijo na mednarodni ravni ter skupne razvojne strategije prek tehni¢nega sodelovanja
in izmenjavanja informacij. Na tej osnovi naj bi potekalo sodelovanje za pridobivanje
novih strank, ki se sicer odlofajo za druga pristaniS¢a, predvsem iz severne Evrope
(Trza8ko in reSko pristani§¢e v sporazum o sodelovanju, 2007). Za spodbujanje
severnojadranske prometne poti pa je bilo nato marca 2010 ustanovljeno ZdruZenje
severnojadranskih pristanis¢ (angl. North Adriatic Ports Association — v nadaljevanju
NAPA), ki predstavlja severnojadransko pot (Slika 7) kot alternativo, ki prinasa prednosti
pri prihranku stroskov, ¢asa in emisij CO,.

Slika 7: Prometne povezave severnojadranskih pristanis¢

Vir: North Adriatic Ports Association. Your Port in the heart of Europe, 2010.
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Zaradi veliko razli¢nih logisti¢nih storitev in obseznega prometnega omrezja predstavljajo
NAPA pristanis¢a prvovrstno multimodalno vozlisc¢e do klju¢nih evropskih trgov. Bliznji
V. prometni koridor ponuja hitro povezavo do 500 milijonov evropskih potrosnikov, velika
trgovska in industrijska sredisca, kot so Dunaj, Miinchen in Milano, pa so oddaljena le
nekaj ur voznje z avtomobilom (North Adriatic Ports Association. Your Port in the heart of
Europe, 2010).

Za primerjavo, leta 2009 so najpomembnejsa pristaniS¢a severne Evrope pretovorila med
110 milijonov ton in 386,9 milijonov ton blaga ter med 7 milijonov TEU in 9,7 milijonov
TEU kontejnerjev. NAPA pristani$¢a bi lahko z zdruZzenimi kapacitetami dosegla spodnji
nivo pretovora blaga (101 milijonov ton), medtem ko pri pretovoru kontejnerjev ne bi
dosegla nivoja najpomembnejsih pristanis¢ iz severa Evrope (1,2 milijo TEU). Ne glede na
konkurenco s severnimi pristanis¢i, pa bi NAPA zdruzenje z lahkoto poseglo v trgovanje
vec¢jih mediteranskih pristaniS¢ (North Adriatic Ports Association. Your Port in the heart of
Europe, 2010).

4.1 Konkurenéne prednosti pristanis¢

Evropa ima dolgo obalo, ki sega od Baltskega pa vse do Sredozemskega in Crnega morja, s
sedezem velikih pristani$¢ in vozli$¢, s posebnimi znacilnostmi v smislu zaledja, ponudbe
storitev in njihove kakovosti. Ta edinstvena mesSanica skupaj z velikim gospodarskim
zaledjem omogoca zdravo konkurenco na evropski celini. MogoCe prav zaradi tega
evropskega pristaniSkega sistema ni mogoce obravnavati kot homogenega niza.

Eden odlocilnih dejavnikov konkurence je institucionalno okolje, ki se je poleg
organizacijskega, v zadnjih desetletjih drastiéno spremenilo. Med glavne institucionalne
dejavnike, ki vplivajo na hierarhijo v pristani$¢ih, spadajo vpliv Svetovne trgovinske
organizacije na prosto trgovino, deregulacija in privatizacija. Povecanje velikosti plovil,
pojav globalnih terminalov in strukturne spremembe v logistiki in distribucijskih omrezjih
pa so le nekateri od kljuénih organizacijskih trendov, ki vplivajo na pristaniske dejavnosti
in prostorske znacilnosti v Evropi.

Evropska pristanis¢a so vedno bolj konkurencna, in sicer ne kot posamezniki, temve¢ kot
kljuéne povezave znotraj logisti¢nih verig. Trzna konsolidacija je povecala njihovo
pogajalsko mo¢ in konkurencni boj ter s tem prisilila pristaniS¢a k ustvarjanju dodane
vrednosti (European Sea Port Organisation, 2007, str. 87 in 88).

Na ucinkovito konkurenco pristaniS¢ vplivajo obseg tovora, potencialna rast prometa,
navzkrizno subvencioniranje bistvenih pristaniSkih storitev, zahteve zaposlovanja in
moznosti za povecanje produktivnosti s tehnolosko zastarelo opremo. Zasebne nalozbe
malih podjetjih, kjer ni mogoce izkoristiti prednosti ekonomij obsega in so hkrati nizke
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donosnosti nalozb, zahtevajo druga¢ne prihranke pri stroskih, npr. stroskih dela. Ceprav
konkurenca s pomocjo trznih sil naceloma izboljSuje produktivnosti, pa je potrebno
predvsem Vv majhnih enotah sodelovanje zasebnega sektorja, da bi se izognili
monopolnemu oblikovanju cen in naknadnemu izkoris¢anju ozemlja pristanisca, strogo
regulirati.

Za drzave v razvoju je po navadi znacilna majhna koli¢ina tovora in pomanjkanje povezav
z zaledjem. Posledi¢no se pristaniS¢a ne morejo zanesti na njihovo naravno zaledje, ki ga
determinira njegova gospodarska rast. Prav tako je zelo malo moznosti za razvoj
pretovornega vozlis¢a na obmocju, ki je geografsko oddaljen od glavnega ladijskega
omreZja. Navedeno omejuje moznosti za pristaniSko konkurenco, poleg tega pa z
velikostjo terminala(-ov) dolo¢a konkurenco znotraj pristanis¢ (Van Niekerk, 2005, str.
146-148).

Za prezivetje in uspeh v konkurencnem in zahtevnem okolju morajo pristanis¢a objektivno
z notranjo in zunanjo presojo uravnavati lastne Zelje in potrebe z gospodarstvom. Z
zunanjega vidika potrebujejo pristaniS¢a razumevanje in prilagajanje za izpolnjevanje
pogosto spreminjajo¢ih se zahtev strank. V zvezi s tem morajo sodobna pristanisca
povecati pomen trzenja in zagotavljanja dodane vrednosti storitev v celotni logisti¢ni
verigi. Na kratek rok lahko pristaniSca sicer privabijo stranke z zniZzanjem cen, vendar pa je
na dolgi rok potrebno zagotoviti lasten trajnostni razvoj. V konkuren¢nem okolju morajo
pristani§éa ucinkovito izkoristiti svoje obstoje¢e zmogljivosti, pri tem pa z dvigom
kakovosti storitev zmanjSati potreben ¢as postanka ladij (Wang & Cullinane, 2006, str. 83
in 84).

Glavni argumenti za omejevanje konkurence v pristaniS¢ih so po navadi pomanjkanje
prostora, varnosti pomorskega prometa, varovanje okolja itd. Kljub vsemu pa je poleg vseh
pomembnih navedenih ugotovitev prav tako pomembno, da se izkoristijo prednosti, ki jih
ponuja konkurenca.

Popolna liberalizacija storitev in spodbujanje konkurence se spodbuja predvsem (Trujillo
& Tovar, 2007, str. 154):

— med pristaniS§¢i za zagotovitev preglednosti nacionalnega javnega financiranja
pristaniSke infrastrukture in

— v pristani§cih, z idejo o spodbujanju konkurence med upravljavci enakih storitev in
ucinkovitosti zagotavljanja storitev za uporabnike.

Ena od kritik navedenega izhaja iz §tudije Evropske organizacije za morska pristanisca iz

leta 2004 (Trujillo & Tovar, 2007, str. 154), t.j. da so evropska pristanis¢a ze med
najucinkovitejSimi na svetu, zato bo s povecanjem konkurence malo verjetno dodatno visja
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Se ucinkovitost obstojeCega sistema. Prav tako obstajajo jasna nesoglasja med evropskimi
drzavami glede =zazelenosti javnega financiranja, zato je velika raznolikost med
prevladujo¢imi praksami. Anglosaksonski sistem daje prednost samofinanciranju
pristaniS¢, kjer uporabniki placujejo celotne stroSke storitev. V skladu s tem bi morebitne
subvencije, ki izkrivljajo konkurenco, zmanjSale moznosti za vec¢jo ucinkovitost (Trujillo
& Tovar, 2007, str. 155).

Od ustanovitve notranjega trga se je konkurenca na obmocju EU med pristani$éi v isti
drzavi ¢lanici in med pristani§¢i sosednjih drzav ¢lanic moéno poveéala. Ceprav morajo
vsa pristani§¢a slediti pravilom pristojnih nacionalnih organov, je raznolikost in
kompleksnost teh pravil kot tudi znatna stopnja negotovosti pri proceduralnih zadevah Se
naprej kljuénega pomena. Cena in kakovost pristaniskih storitev sta postala ena od kljucnih
elementov za izbor pristani$¢a, vendar osnovna pravila, ki veljajo v vseh pristaniscih EU,
zagotavljajo enake konkurenéne pogoje vsem pristanis¢em (European Commission, 2001a,
str. 14).

V zaostreni konkurenci se morajo pristaniSCa prilagajati potrebam odjemalcev in se
dejavno vklju€evati v oblikovanje uc¢inkovitih logisti¢nih verig. Da je vrednostna veriga
ucinkovita, se morajo njeni enakovredni cleni dobro prilagajati trznim zahtevam in
dinamic¢no uvajati spremembe, krepiti sodelovanje s poslovnimi partnerji ter izboljSevati
zanesljivost in tocnost storitev. Integriranje vrednostnih verig je proces, s katerim ve¢
organizacij na skupnem trgu usklajeno nacrtuje, integrira in upravlja blagovne tokove,
storitve in informacije od izvora do porabe. Cilj takSnega integriranja je vecja vrednost
storitve za odjemalce, ve¢ja ucinkovitost verige in s tem konkurencna prednost za vse
vkljuene organizacije (Babi¢, 2003, str. 150). V zadnjih letih se povecuje trend
zagotavljanja pristaniSkih storitev s strani zasebnega sektorja, saj se zeli povecati
ucéinkovitost ter uporaba znanja in izkuSenj zasebnega sektorja (European Commission,
2001a, str. 15).

V dejavnosti pristaniSkih storitev, ki bi jih bilo mogoce nadgraditi s celotno paleto
pristaniS¢i v Trstu in Reki. To sta pristaniS¢i, ki sta vseskozi konkurirali Kopru. Reka je po
izgubi prometa med vojno na Hrvaskem glede pomembnosti nekoliko zaostala, vendar pa
bi s finan¢nimi injekcijami Svetovne banke in hrvaSke vlade kaj hitro lahko ponovno
posegla po delezu trga, ki ga trenutno drzi Koper. Trst je po drugi strani najvecje in hkrati
nekoliko bolj zrelo pristanisce, ki je logistiko Ze integriralo v svoje poslovanje (Jelercic,
2007, str. 36).

Pristani$€e v Reki je trenutno za polovico manjSe od Kopra, vendar ima v nacrtu razSiritev

in modernizacijo terminalov. Trenutno je resko pristaniS¢e zlasti zaradi cenejSe delovne
sile tudi cenovno najugodnejSe. Vendar so v panogi v ospredju predvsem storitve in
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njihova kakovost, pri cemer je pristanis¢e Koper zelo uspesno in prepoznavno. Slednje je
trenutno tudi najbolj uspesno pristanisce, ¢e odstejemo 34 milijonov ton pretovorjene nafte
v Trstu. Ne glede na navedeno pa trzaska pristaniSka uprava napoveduje nasprotno, saj naj
bi se blagovni pretovor do leta 2020 ve¢ kot podvojil in dosegel 21 milijonov ton. K rasti
naj bi prispeval tudi nov kontejnerski terminal, kateremu je italijanska vlada Ze odobrila
272 milijonov EUR (Jeler¢ic, 2007, str. 37 in 38; Autorita Portuale di Trieste, 2010).

Dejstvo torej je, da severnojadranska pristanis¢a nudijo podobne pristaniske storitve, kar
glede nadaljnjega razvoja obmocja narekuje dva mozna scenarija: naporno konkuren¢no
tekmovanje ali njihovo sodelovanje s specializacijo posameznih tovorov. Ta vprasanja
bodo Se bolj relevantna ob morebitni vkljucitvi HrvaSke v EU, saj bi bila vsa tri pristaniSca
interna pristani§¢a EU (Jeler¢i¢, 2007, str. 38).

Povezovanje pristani$¢ bi morale spodbujati tako lokalne skupnosti kot drzave, EU pa bi
morala poudarjati najboljSe prakse na tem podro¢ju. Kljub temu lokalne skupnosti Se
vedno ne dojemajo SirSega prispevka pomorske aktivnosti na dodano vrednost ter pogosto
izpostavljajo njihove negativne u¢inke (European Commission, 2007b, str. 18).

PristaniS¢e v Kopru je edino slovensko pristaniS§¢e za pretovor tezkega blaga in eno
najmlajsih v EU. Glavni dejavnosti sta pretovor in skladis¢enje vseh vrst blaga, dopolnjuje
pa ju tudi vrsta dodatnih storitev na enajstih specializiranih terminalih. Luka Koper, d.d.
opravi priblizno 30 odstotkov vsega poslovanja za domaci trg, ostalo pa pretovori
vecinoma za Avstrijo (26 odstotkov), Italijo (19 odstotkov), Madzarsko (8 odstotkov),
Slovasko (5 odstotkov), balkanske drzave (3 odstotki), juzno Nemcijo (2 odstotka) in
Cesko (1 odstotek). Veginski delez Luke Koper, d.d. je v lasti Republike Slovenije
(Benedik, 2008, str. App/14).

Podjetje Luka Koper, d.d., ki je nosilec razvoja in dejavnosti edinega slovenskega
pristaniS$c¢a za blagovni promet, je bilo ustanovljeno leta 1957. NajmlajSe severnojadransko
pristani$cée si je trzni polozaj izborilo in ga okrepilo z vlaganji v zmogljivost pretovarjanja
in skladiS¢enja, v opremo ter v razvoj znanj in ves$¢in zaposlenih. Med pomembnejSe
prelomnice v hitri poslovni rasti pristaniS¢a sodijo gradnja Zelezniske povezave do Kopra
leta 1967, otvoritev kontejnerskega terminala leta 1978 in terminala za razsute tovore leta
1988 ter gradnja sodobnih objektov za pretovor avtomobilov leta 1997. V Kopru so si z
naloZbami in razvojnimi aktivnostmi vedno prizadevali zadovoljevati potrebe poslovnih
partnerjev, saj pristaniS¢a ze dolgo niso veC samo sti¢ne tocke, v katerith se morske
prometne poti sreCujejo s kopenskimi. Temeljne pristaniSke storitve pretovarjanja in
skladiS¢enja se dopolnjujejo s tistimi, ki odjemalcem zagotavljajo ve¢jo dodano vrednost.
S proizvodnjo, blagovno distribucijo, trgovinskimi, finan¢nimi in zavarovalniSkimi
storitvami se pristaniski sistemi razvijajo v pomembna logisticna srediS¢a. UspeSnost
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logistike pa je odvisna od ucinkovitosti informacijskih povezav med vsemi udelezenci
(Babi¢, 2003, str. 147 in 148).

Po besedah Babica (2003, str. 151) si je Luka Koper, d.d. v preteklosti za eno izmed
strateskih usmeritev zamislila razvoj v uveljavljeno logisti¢no sredisce, ki bi s svojo lego,
na najkrajsi poti do osr¢ja Evrope, ponujalo izvoznikom in uvoznikom iz Slovenije in
zalednih drzav ¢im lazje vzpostavljanje ¢ezmorskih trgovinskih tokov. Iz letnih porocil
druzbe (Luka Koper, d.d., 2011) je razvidno, da je kljub vsemu najpomembne;jsi slovenski
trg, le-temu pa sledijo trgi sosednjih drzav: Avstrije, Hrvaske, severovzhodne ltalije,
zahodne Madzarske, BiH, Srbije, Slovaske, Ceske, Nem¢&ije. Na nobenem od teh trzis¢ pa
druZba ne dosega takSnega deleZa logisticnih storitev kot v Sloveniji. Potenciali razSiritve
obstojecih trgov so ogromni. S svojo lego v osr€ju Evrope predstavlja koprsko pristaniSce
juzna vrata za mednarodne trgovinske tokove med Evropo in Vzhodom. LeZi na najkrajs$i
transportni poti, ki povezuje trgovska sredis€a v srednji in vzhodni Evropi z dezelami
Sredozemlja in s tistimi onkraj Sueza.

Iz letnih poro¢il (Luka Koper, d.d., 2011) prav tako izhaja, da se je od leta 2000 naprej
pomen edinega slovenskega pristanis¢a samo poveceval. Na podroc¢ju prodaje in ladijskega
pretovora je pristaniS§¢e v letu 2000 doseglo rekordne rezultate. Aktivno trZenje in
usmerjenost na ciljna trzi§¢a zalednih in prekomorskih drzav sta pripomogla k pretovoru
9,3 milijona ton blaga in prekoracitvi nacrtovanih koli¢in. V primerjavi z letom 1999 se je
povecal tudi promet blaga z drzavami bivSe Jugoslavije. Opazno pa je bilo v letu 2000
zmanjSanje prometa za ¢eSko in madZarsko trziS¢e zaradi izpada pretovora Zit, saj so slabe
vremenske razmere, poplave in su$a na Madzarskem in Ce§kem bistveno zmanijgale izvoz
in posledi¢no njihov pretovor.

V maju 2000 je bil podpisan sporazum o sodelovanju med Luko Koper, d.d. in re¢nim
pristanis§¢em v Niirnbergu (Luka Koper, d.d., 2011). Novembra 2000 je pristani$ka uprava
v Trstu soglasno sprejela odlocitev, da se koncesija za 30-letni najem kontejnerskega
terminala na sedmem pomolu dodeli Luki Koper, d.d. in njenim druzbenikom. Z
italijanskimi partnerji se je ustanovila meSana druzba TICT, v kateri je do leta 2004
vetinski delez posedovala Luka Koper, d.d. Terminal s povrsino 400.000 m’ je
najsodobnejsi kontejnerski terminal v Jadranu, z letno zmogljivostjo 400.000 TEU (Luka
Koper, d.d., 2011). Trzaski terminal je 3-krat zmogljivejsi od koprskega, ima 2-krat ve¢
zaposlenih in 2-krat ve¢ Zerjavov. Ne le, da je pomol tehni¢no sodobno opremljen in
primeren za sprejem vedno vecjih ladij, ponuja tudi veliko drugih prednosti. Luka Koper,
d.d. bi lahko ponovno ob usklajenem in ucinkovitem trzenju zmogljivosti ter promociji
obeh kontejnerskih terminalov dosegla in celo presegla napovedane stopnje rasti
kontejnerskega prometa (Luka Koper, d.d., 2011).
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Na zacetku leta 2001 je bila v Beogradu ustanovljena meSana druzba Luka Koper —
Beograd, d.o.0. v 90-odstotni lasti Luke Koper, d.d. S tem se je zacela intenzivneje krepiti
trzna aktivnost na jugoslovanskem trzis¢u (Luka Koper, d.d., 2011). V letu 2007 je Luka
Koper ustanovila druzbo Adria Terminali, d.o.o. in pridobila prve posle na suhozemnem
terminalu v SeZani, potekati so zacCele aktivnosti za vzpostavitev kopenskih terminalov v
Romuniji, na Madzarskem in v Sloveniji, zabeleZila se je 40-odstotna rast pretovora
kontejnerskih enot, zacela so se gradbena dela za podaljSanje prvega pomola S
kontejnerskim terminalom itd. V zadnjih letih se je zadela pripravljati tudi vzpostavitev
logisti¢nih terminalov v Pomurju in Podravju, kopenski kontejnerski terminal v
romunskem Aradu, hkrati pa so se nadaljevale aktivnosti za vzpostavitev kopenskih
terminalov in distribucijskih srediS§¢ na Madzarskem. Za nalozbe v infrastrukturo in
opremo se bo predvidoma namenilo 144 milijonov EUR. Med drugim se bo izvedlo
podaljSanje prvega pomola, nakup dveh kontejnerskih dvigal, predvideva pa se tudi
gradnja novega vhoda v pristaniSce, notranjih cestnih navezav na avtocestno omrezje ter

gradnja in rekonstrukcija Zelezniske infrastrukture v pristaniscu.

Kot izhaja iz letnih poro¢il Luke Koper, d.d. (Luka Koper, d.d., 2011) so strateske
usmeritve za prihodnost predvsem ostati prepoznaven izvajalec logisti¢nih storitev, imeti
ucinkovit pristaniSki sistem in biti distribucijsko sredisce, dolgorocno uspesno poslovati in
skrbeti za trajnostni razvoj. Koprsko pristanis¢e se namre¢ zaveda svoje gospodarske moci,
konkurenéne sposobnosti in geopoliti¢no izjemno ugodnega polozZaja.

PristaniS§¢e Koper razpolaga trenutno s Pomolom I in II, katerih infrastruktura ter
tehnoloska oprema omogocata najvecji letni pretovor 170.000 TEU. Zaradi stalnega
naraS€anja pretovora kontejnerjev pa se kapacitete terminalov priblizujejo mejam
zmogljivosti. Edina moznost §iritve predstavlja Ankaranski zaliv, za katerega je nacrtovana
izgradnja Pomola Il in kjer je Ze izkopana ustrezna globina, imel pa bi letho zmogljivost
450.000 TEU. Pomol Il bi bil namenjen pretovoru kontejnerjev, trenutno lociranih na
Pomolu I in bi deloval v dolZini 500 m z razpolozljivo povrSino pretovora 150.000 m?
(Pirc, Strmsnik & Dobnik, 2006, str. 228-229).

Poleg izgradnje II1. pomola, ki bo v prihodnosti omogocal pretovor 1 milijon kontejnerskih
enot letno, si pristanis¢e prizadeva tudi v smeri podalj$anja |. pomola in postavitve Stirih
»post-panamax« obalnih dvigal za poveCanje letne kapacitete terminala iz 400.000 na
600.000 TEU, izgradnje priveza na II. pomolu in novega skladi$¢a za pretovor metalurskih
izdelkov (Luka Koper, d.d., 2011). Siritev zmogljivosti koprskega pristani¢a in uginkovito
gospodarjenje z omejenim prostorom je namre¢ bistvenega pomena za ohranitev njegovega
strateSkega polozaja (Orel, 2007, str. 71).

Glede na stratesko usmeritev bo pristanis¢e v Kopru v bodoce izkoris¢alo priloznosti
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drzavam izven EU. Aktivnosti pa bodo potekale tudi na Cezmorskih obmoc¢jih v
Sredozemlju in Crnem morju, Daljnem vzhodu in Indiji ter Bliznjem vzhodu in Perzijskem
zalivu (Orel, 2007, str. 72 in 73). Strateski cilj Luke Koper, d.d. je razviti se iz
pretovornega pristani$¢a v blagovni distribucijski center in s tem poleg evropskih pritegniti
Se blagovne tokove iz navedenih ¢ezmorskih obmocij (Trupac, 2006, str. 27).

Na podlagi navedenega je nujno, da pristaniS¢e Koper is¢e svojo vlogo kot
najpomembnejse severnojadransko pristanisce. Ni se mu treba spusScati v boj s pristanisci,
kot je Gioia Tauro, saj nima tak$ne geoprometne lege. Bolj mora slediti severnoevropskim
pristaniS¢em, ki mu odjedajo precejSnji del pogace. Ta so namre¢ razpredla svojo
intermodalno mrezo v neposredno blizino koprskega, t.j. celo do juzne Avstrije in
Madzarske (Beskovnik, 2005). Iz tega izhaja, da koprsko pristanis¢e v preteklosti ni
optimalno izkori$¢alo odli¢ne geostrateske lege, Ceprav ga odlikuje kakovost storitev, ki
preprica vedno ve¢ povprasevalcev po pristaniS8kih storitvah. Razlog za slabSo
izkoriS€enost so predvsem zeleznisSke povezave z zaledjem. V okviru slednjega predstavlja
ozko grlo predvsem enotirna proga Diva¢a—Koper (Kranjec, 2001). V povezavi z razvojem
pristani§¢a Koper je zato prednostnega pomena modernizacija, rekonstrukcija,
elektrifikacija, nadgradnja in v delu tudi izgradnja ZelezniSske povezave med Koprom in
HodoSem oziroma madzarsko mejo, razvoj intermodalnih terminalov in inteligentnih
prometnih sistemov (European research and consultancy company, 2006, str. 41).

Maresca in Koreli¢ (Kranjec, 2001) sta Ze leta 2001 opozarjala, da zamujamo z gradnjo in
modernizacijo povezav med Koprom in Trstom ter preostalimi deli Slovenije, pa tudi
preko MadZarske s srednjo Evropo. Koreli¢ je prav tako Ze na zacetku novega tisocletja
opozarjal, da v kolikor ZelezniSka proga v okviru V. koridorja ne bo posodobljena, le-te
sploh ne bomo potrebovali, saj bo tovorni promet za srednjo in vzhodno Evropo tekel
mimo nas, najverjetneje ¢ez Avstrijo (Kranjec, 2001).

Pristanis¢e v Reki je najvecje na Hrvaskem. Leta 1913 se je s kar 2,1 milijona ton
pretovora uvr§¢alo med prvih 10 evropskih pristanis¢. V 90. letih prejSnjega stoletja pa je
vojna na Hrvaskem pretovor preusmerila proti Kopru in Trstu ter povzrocila zaostanek
pristani$c¢a. Od leta 1996 se je pretovor nato postopno poveceval in v letu 2007 dosegel 5
milijonov ton suhega tovora in 7 milijonov ton tekocCega tovora (Benedik, 2008, str.
App/14).

Pristanis¢e v Reki se nahaja v zalivu severnega dela Jadranskega morja in je zaradi
globokega vreza v obalno obmocje dosegljivo z obalnih obmocij ali celinskih plovnih poti
skozi Vela vrata, Srednja vrata ali Tihi kanal (Komadina, Rudan & Francic, 2006, str. 1 in
2). PristaniS¢e je namenjeno predvsem tovornemu prometu, kjer pomembno vlogo igra
kontejnerski promet. Infrastrukturne povezave pristanisca, predvsem cestnega omrezja in
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ladijskih prevoznikov, so omogocile porast tranzita preko Sredozemlja do BliZnjega in
Daljnega vzhoda ter Afrike.

Pred spremembami politicnega sistema je bilo pristaniS¢e v Reki edino pristanisce v
severnem Jadranu z globokim morskim dnom, ki je sluzilo kot naravni izhod drzavam
srednje Evrope. Vendar pa se je v primerjavi z letom 1980 do leta 1997 dejavnost
zmanjSala za 70 odstotkov (World Bank, 1999, str. 16). Kriticen element je bila predvsem
produktivnost pristanisca, ki je vplivala na doseganje dolgoro¢ne ekonomske upravi¢enosti
in sodelovanje v mednarodnih trgovinskih tokovih. Zaradi tezkih pogojev v zadnjih desetih
letih, ki jih je v prvi vrsti povzrocilo drasticno zmanjSanje prometa, v tem obdobju ni bilo
organiziranega in ciljno naravnanega projekta gradnje, vzdrzevanja in zlasti posodobitve
pristaniSkih zmogljivosti. Temeljni razvojni nacrti pristanisca so bili v prvih letih po koncu
kriznih razmer usmerjeni predvsem Vv izboljSanje in obnovo objektov pristaniske
infrastrukture in zamenjavo opreme, ki je bila zaradi obrabe in neustreznega vzdrzevanja v
takSnem stanju, da je bila njena nadaljnja uporaba vprasljiva. Eden od pomembnih korakov
je bil dosezen tudi s podpisom sporazuma za posodobitev opreme na terminalu za
kontejnerje in razsute tovore z juzno korejsko druzbo Samsung leta 2001 (Glavan, 2002,
str. 1).

Sledil je podpis dogovora o posodobitvi pristaniske infrastrukture z madzarskim
konzorcijem Ganz, na prelomu tiso¢letja pa je uprava reSkega pristanisca z italijansko
druzbo Medcenter Container Terminal po treh letih pogovorov podpisala sporazum o
poslovno-tehniénem sodelovanju (Kenda, 2001). Pristani§¢e Reka je na prelomu tisoCletja
tako naredilo korake v smeri povecanja prometa in je ze v letu 2003 belezila 31-odstotno
rast prometa v primerjavi s predhodnim letom. V letu 2004 je pristanisé¢e ponovno doseglo
raven iz poznih 80. let prejSnjega stoletja. Z novimi podvigi in nacrti bo resko pristanisce
ponovno doseglo ugoden poloZaj, tako kot ga je imelo v zgodnjih 90. letih prejSnjega
stoletja (Dundovi¢ & Hess, 2005, str. 214-216).

Od leta 2002 je pristani$¢e dozivelo trajno rast prometa, zlasti kontejnerskega, ki se je iz
15.215 TEU v letu 2002 povzpel na 94.400 TEU v letu 2006. Razlogi so v ponovni
vzpostavitvi pristaniS§¢a kot naravnega prehoda za Hrvasko in srednjo Evropo in
pomembnega globokomorskega pristanis¢a v severnem Jadranu, politi¢na stabilnost na
Balkanu, cedalje vec¢ja vkljucenost zasebnega sektorja v pristaniSko dejavnost ter
izboljSanje povezav z zaledjem (The World Bank, 2007, str. 2).

V letu 2003 so se pojavile nove pomembne okolis¢ine za ozivitev kontejnerskega prometa.
Zagotovitev zanesljivih tedenskih »feeder« storitev v pristani§¢u Reka, skupaj z uéinkovito
in konkurencno sposobnostjo celotne prevozne poti, je privedla do interesov tujih
ladjarskih druzb. Logisti¢no podporo je izvajala ZelezniSka povezava Rijeka—Budimpesta v
sodelovanju s hrvaskimi Zeleznicami (Rudi¢ & Hlac¢a, 2005, str. 41-42).
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Leta 2004 sta imeli hrvaski pristaniS¢i Reka in PloCe evidentirani skupni promet v viSini
31.061 TEU, od tega pristanis¢e Reka 16.869 TEU. Od 20.130 prepeljanih kontejnerskih
enot je pristanisce v Reki prepeljalo 11.202 le-teh. UpoStevanje velikosti kontejnerja kaze,
da je bilo nekaj ve¢ kot polovico oziroma 54,3 odstotkov tovora prepeljanega Vv
kontejnerjih dolZine 40 ¢evljev (Buksa & Kos, 2005, str. 91 in 93).

S pomocjo posojila Svetovne banke se je leta 2003 zacela realizacija projekta »Rijeka
Gateway«. Investicija vkljucuje rekonstrukcijo in modernizacijo pristaniske infrastrukture
ter ponovno ozivitev povezave med pristanis¢em in mestom (Babi¢, Markov¢i¢ Kostelac,
Kos¢evié Cuvalo, Perko, Ercegovac, Ci¢ovacki, & Haluzan, 2005, str. 27).

Pomemben element prestrukturiranja in modernizacije pristaniS¢a v okviru projekta
»Rijeka Gateway« je gradnja »zagrebskega« pomola v dolzini 300 metrov. Po prvih
izvedbenih nacrtih bi morala biti izgradnja pomola kon¢ana do sredine leta 2009, vendar se
je zaradi potrebe po dokoncanju konsolidacije tal pred gradnjo zakljucek del prestavil
(World Bank Team Visits Port of Reka to Discuss Rijeka Gateway Project, 2008, str. 2).
Poleg tega je v teku priprava projektne dokumentacije za izgradnjo kontejnerskega
terminala ob zagrebskem pomolu.

Projekt Zeli z izboljSanjem pristaniskih dejavnosti, sanacijo infrastrukture in zamenjavo
opreme povecati uc¢inkovitost in izboljSati socialne in okoljske razmere v regiji reskega
pristani§¢a in poleg tega izboljSati financno uspesnost pristaniS§¢a v Reki (World Bank
Team Visits Port of Reka to Discuss Rijeka Gateway Project, 2008, str. 1). lzvedba
projekta je predpogoj za nadaljnji razvoj tovornega in potniskega prometa in specializacijo
terminala, na podlagi javno-zasebnega partnerstva pa se omogocajo tudi
nadaljnje kapitalske nalozbe v pristanisée (Babic et al., 2005, str. 27).

Ceprav se je projekt »Rijeka Gateway« zadel ele leta 2003 in je $e vedno v zadetni fazi, je
ze dosegel uspeh, ki postavlja temelje za dolgoro¢no pozitivne rezultate (Improving Rijeka
Port in Croatia, 2008). Koncept reSkega pristani§¢a je namre¢ tesno povezan s strategijo
razvoja prometnih sistemov Hrvaske pri povezovanju srednje Evrope in podonavskega
obmodja s Sredozemljem in ostalim svetom. Avtocesta Reka—Zagreb je bistvenega pomena
za pristaniS¢e v Reki, enako pomembna pa je tudi izgradnja nove ZelezniSke povezave s
srednjo Evropo. Navedena investicija bi omogo¢ila tudi do 2-krat vi§je hitrosti tovornih
vlakov. Slednje dopolnjuje Se stroskovna uc¢inkovitost ZelezniSkega prevoza na HrvaSkem,
saj je npr. ZelezniSki prevoz kontejnerjev med Reko in BudimpeSto za priblizno 18
odstotkov cenejsi kot med Koprom in Budimpesto in celo do 35 odstotkov cenejsi kot za
opravljeno pot med Trstom in Budimpesto (Buksa & Kos, 2005, str. 90).
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Nedavni zacetek pogajanj o ¢lanstvu v EU je obcutno spremenil poglede na vlogo in
pomen prometnih sistemov na Hrvaskem. Popolna izraba obstojecih zmogljivosti
pristaniS¢a v Reki je mogoca le s spodbujanjem sodelovanja vseh prevoznih oblik v
intermodalnem prometnem sistemu, kot tudi s prilagajanjem in izboljSanjem Zze obstojecih
pristaniSkih zmogljivosti (Adriatic ports — The Adriatic gateway to Europe, 2010). Na
podlagi analize notranjih prednosti in slabosti ter zunanjih priloznosti in nevarnosti je
mogoce opredeliti naslednje strategije pristanis¢a v Reki (Mezak, Peri¢ & Jugovi¢, 2006,
str. 18-20):

— maksi—-maksi omogoca izkoris¢anje prednosti, kot npr. ugoden mednarodni poloZzaj
Hrvaske in hkrati raziskovanje moznosti za nadaljnji razvoj. Zaradi nizkih stroSkov
prevoza je pristanisc¢e Se posebej zanimivo za Madzarsko. Slednje je obojestranska
korist, saj si pristanis¢e s tem omogoci dostop do drzav srednje in vzhodne Evrope,

— mini—-maksi za premagovanje slabosti z uporabo prednosti obstoje¢ih moznosti.
Pripravljenost mednarodnih zdruzenj za vkljucitev Hrvaske v njihovo Cclanstvo
omogoca tuje investicije, ki vodijo k odpravi notranjih pomanjkljivosti v zvezi z
zastarelo infrastrukturo. K pristani$ki produktivnosti znatno prispeva tudi izgradnja
sodobnih cestnih in Zelezniskih povezav, ki povezuje pristanisce z zaledjem,

— maksi—mini z uporabo prednosti se lahko pristani§¢e izogne nevarnostim konkuren¢nih
pristanis¢ Trsta in Kopra (npr. kraj$i in cenejsi prevoz iz Reke do destinacij v srednji
in vzhodni Evropi). Hkrati lahko sodelovanje s tujimi partnerji na dolgi rok ustvarja
ugodne sinergijske ucinke,

— mini-mini si prizadeva za zmanj$anje slabosti in nevarnosti. DobrSen del notranjih
pomanjkljivosti je mogoce odpraviti z moc¢no politiéno podporo, predvsem pa
izboljSanjem in nadgradnjo cestnih in zelezniskih povezav z zaledjem, premagovanjem
obseznej$ih kapitalskih nalozb, zasebnega partnerstva ipd. Nevarnosti se lahko
zmanj$ajo na minimum z vi§jo ravnjo kakovosti pristaniskih storitev in nizjimi stroski
ter Casom pretovora.

Vizija pristani$¢a v Reki v bliznji prihodnosti je zagotavljati visokokvalitetne pristaniske
usluge, ki sledijo zahtevam in potrebam svetovnega trga in politike razvoja pristanis¢a. V
skladu z navedenim si pristaniS¢e prizadeva izboljSati poloZzaj v severnojadranskem
prostoru ter kot pomembno tranzitno pristanisce utrditi status za drzave srednje in vzhodne
Evrope. Cilj pristanisca je biti prepoznaven tako v lokalnem kot regionalnem in globalnem
okolju kot dobro urejen gospodarski subjekt, ki slovi po poslovni izvrstnosti (Luka Rijeka,
2010).

Pristanis¢e v Trstu razpolaga s trinajstimi specializiranimi terminali, ki so v lasti zasebnih
podjetij. Tako kot koprsko in reSko pristaniSce ima tudi trzasSko pristani§¢e obmocje prosto
carinske cone. Slednja omogoca pristanis¢u ugodnejSe pogoje za izvajanje pristaniskih
dejavnosti, kot so npr. prost sprejem blaga ne glede na njegov izvor in namembni Kraj,
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opravicenost nalaganja davkov, poleg tega pa se lahko prispelo blago iz EU kadarkoli
natovori in izvozi (Benedik, 2008, str. App/15).

TrzaSko pristaniS¢e lezi ob obali Trzaskega zaliva v severovzhodni Italiji in je le 4,4
kilometre oddaljeno od meje s Slovenijo. Pristani§¢e ima dolgo zgodovino. Pred nasim
Stetjem je bilo pristani$¢e najprej del kolonije, ki jo je Julij Cezar poimenoval Tergeste, po
padcu Rima pa je postalo pristanis¢e neodvisno. V 12. stoletju so pristaniS¢e zavzeli
Benecani, Ceprav si je to Se naprej prizadevalo za samostojnost. Nekaj ve¢ kot stoletje
kasneje je pristani$¢e v Trstu padlo pod zas¢ito Habsburzanov, kar je pomenilo avstrijsko
last. Leta 1719 so pristaniS¢e razglasili za svobodno cesarsko pristani$¢e, a je ta status
pristaniSce leta 1891 izgubilo. Med zgodnjim 18. in sredino 19. stoletja je pristaniSce v
Trstu imelo velikanski trg (Port of Trieste, 2010).

Ko je cesarica Marija Terezija prevzela prestol, je razsirila oprostitev carinskih dajatev in s
tem Se povecala pristaniSko dejavnost, kar je pomenilo potrebo po razsiritvi pristaniske
infrastrukture in lokalnega ZelezniSkega omrezja. Leta 1857 je zacela delovati tudi juzna
zelezniska povezava (nem. Siidbahn), ki je povezala pristaniSc¢e z Dunajem, Budimpesto in
Stevilnimi drugimi vzhodnoevropskimi mesti. Trgovsko pristanis¢e v Trstu se je zacelo
nato Se bolj razvijati.

Z odprtiem Sueskega prekopa leta 1869 in vedno ve¢jo konkurenco med
severnoevropskimi pristaniséi se je zacela gradnja sedaj starega dela pristani$ca (ital. Porto
Vecchio). Severni del danasnjega pristaniskega obmocja so tako zgradili med leti 1863 in
1883. Sledil je nadaljnji razvoj Zelezniske infrastrukture, kar je posredno omogocilo
odprtje novih skladi§¢ in ZelezniSkih povezav z Miinchnom, Salzburgom in drugimi
evropskimi mesti v letu 1979 (Port of Trieste, 2010).

V zgodnjem 20. stoletju je pristani$¢e zacelo ponovno Siriti svoje obmocje z gradnjo V. in
VI. pomola, in sicer predvsem zaradi ve¢jega povprasevanja z Bliznjega in Daljnega
vzhoda. Vec€ina del je bila zakljucena v 30. letih prejSnjega stoletja, nekateri projekti pa so
trajali tja do leta 1960. Med drugo svetovno vojno so bili nekateri objekti zaradi
bombardiranja poSkodovani, po vojni pa se je pristaniS¢e reorganiziralo in vzpostavilo
infrastrukturne zmogljivosti za sprejem sodobnejsih kontejnerskih plovil (Port of Trieste,
2010).

Leta 2008 je pristanis¢e doseglo promet v skupni viSini 48,3 milijona ton, od tega 37,3
milijona ton tekoCega razsutega tovora, 1,8 milijona ton trdnega tovora v razsutem stanju,
5,5 milijona ro-ro tovora in 3,1 milijona ton tovora v kontejnerjih (335.900 TEU), pa tudi 1
milijon ton konvencionalnega tovora.
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V letu 2009 je pristanis¢e v Trstu natovorilo 44,4 milijona ton tovora, kar je za 8 odstotkov
manj kot leta 2008. Navedeno je predvsem posledica gospodarskih razmer, ki na splosno
negativno vplivajo na obseg trgovanja. Kljub slabim rezultatom v letu 2009 pa se statistika
ze nekoliko izboljsuje (Port of Trieste, 2010).

Pristani$¢e Trst je sicer mednarodno vozlis¢e trgovinskih tokov po kopnem in morju, saj se
Kijev). Okrepitev trgovinske menjave med Daljnim vzhodom in Evropo ter Siritev EU
proti vzhodu so dali nov zagon polozaju pristaniS¢ severnega Jadrana. Trst igra v tem
okviru odlocilno vlogo dveh razli¢nih logisticnih verig, in sicer medcelinskih pomorskih
povezav na dolge razdalje ter kratke in srednje razdalje znotraj Sredozemlja (Autorita
Portuale di Trieste, 2010).

Ve¢ kot 100 vlakov na teden povezuje Trst z industrijskimi obmocji v severovzhodni
Italiji, na jugu Nemdéije, Avstrije, Madzarske, Ceske in Slovaske, ki sluZijo za izjemno
pestro gospodarsko zaledje z razvojnim potencialom. Trst je med drugim sprejel nov
urbanisti¢ni nacrt za popoln izkoristek tradicionalnih konkuren¢nih prednosti, ki jih ponuja
geografska lega.

Pristanis¢e v Trstu je pripravilo nacrt za obsezno revizijo, obnovo in Siritev struktur S
poudarkom na oblikovanju sodobnega terminala za splo$ni tovor, ki bo opremljen z ve¢ kot
35 hektarji pristaniSkih povrSin, skladiS¢ in privezov za ladje srednje velikih nosilnosti,
Siritvi kontejnerskega terminala, s pricakovano podvojitvijo zmogljivosti do 1 milijona
TEU, gradnji novih terminalov, kar vkljucuje globoko morsko dno z ugrezom do 18
metrov ter oblikovanju novega ro-ro terminala v juznem delu pristanisca, ki bo omogo¢il
gostovanje ve¢ kot §tirih velikih ro-ro ladij (Autorita Portuale di Trieste, 2010).

Ne glede na navedene potencialne prednosti pa je iz organizacijskega oziroma

operativnega vidika za pristani$¢e Trst med drugim znacilno (Port Authority of Trieste,
2007, str. 70):

neucinkovita organizacija prostora v kombinaciji z ozkimi operativnimi pristani§kimi

obmocji, zlasti v zvezi z zahtevami sodobnega pomorskega prometa. Na voljo so

omejeni prostori, ki se pogosto nepravilno uporabljajo. Poleg tega je pristanisce

razdeljeno na vec delov, ki niso medsebojno povezani in zato posledi¢no nezadostni,

— nezadostna kontrola in usklajevanje tokov vozil,

— nezadovoljivo vodenje »zadnje zelezniSke milje«, saj v pristaniS¢u ni enotnega
manevrskega operaterja in to zahteva dvojno posredovanje operaterjev,

— nezadostna uporaba sodobnih tehnologij za upravljanje, nadzor in razSirjanje

informacij.
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Poleg navedenega ima pristanis¢e v Trstu s tehni¢nega vidika neprimerne ZelezniSke in
cestne povezave z nizko interferenco intermodalnih prevozov, s posebnim poudarkom na
zasiCenosti nekaterih odsekov prog, omejena operativna obmodcja s preozkimi pomoli in
nezadostnimi nabrezji ter preve¢ razdrobljeno pristaniSsko obmoc¢je. Pri slednjem ni
potrebnega manevrskega prostora in koherentnosti sosednjih upravljavcev terminala, s
¢imer je tezko doseCi ekonomije obsega. Prav tako so za pristanis¢e v Trstu znacilna
mocno onesnazena obmocja, kar zahteva velike finan¢ne vlozke (Port Authority of Trieste,
2007, str. 71 in 72).

Zaradi svojega polozaja v severnem Jadranu in njegove povezave s srednjo Evropo, bi
lahko pristanis¢e v Trstu igralo klju¢no vlogo v razli¢nih vrstah prometa. Kljub temu pa do
sedaj rezultati niso v skladu s pri¢akovanji pristani§¢a (Zachcial, Kramer, Lemper &
Duhme, 2006, str. 35).

Trzasko pristanisce pa je ne glede na lastne omejitve in konkurenco s strani Kopra, Reke in
bliznjih italijjanskih pristaniS¢ Se vedno maticno pristanis¢e v severnem Jadranu z
moznostmi Siritve pristaniSkega obmocja za priblizno 23.004 hektarov, skladiS¢ za vec kot
500.000 m? in operativnih obal v skupni vrednosti 713 milijonov EUR (Autorita Portuale
Trieste, 2010).

Za dosego ciljev so na obmocju pristani§¢a predvidena naslednja glavna infrastrukturna
dela (The Ports of Italy, 2010):

— Siritev veCnamenskega terminala za uresni¢evanje logisti¢ne platforme za 240.000 m?,
— Siritev kontejnerskega terminala (»Molo VIl«) za 400 metrov,

— podaljSanje terminala za kriZarjenje v dolZini 120 metrov,

— novi ro-ro terminal, opremljen s tremi zapornicami na pomolih.

4.2 Analiza konkurencnosti pristanisc¢
4.2.1 Splosni konkurencni polozaj pristanis¢
PristaniS¢a severnega Jadrana sluzijo kot vhodno-izhodna tocka in stik centralne Evrope z
morjem. Hkrati so pristaniSca bistveno blizje gospodarskim srediS¢em na vzhodu Azije kot
severnoevropska. Prav tako imajo pristani§¢a severnega Jadrana predvsem zaradi ozkega

grla na bosporski ozini in nizko gospodarsko dejavnostjo regije ob Crnem morju ugodne;si
polozaj v primerjavi z donavskim pore¢jem.
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Konkurenca med pristanis¢i Koper, Reka in Trst je precej poudarjena predvsem zaradi
istega zaledja, ne pa tudi podobnih na¢inov poslovanja. Kljub 30 odstotkom nizjih
pristaniSkih taksah je Reka Se vedno manj konkuren¢na od pristani§¢ Koper in Trst, in sicer
na racun lahkih pristojbin, ki presegajo zneske v ostalih dveh pristaniscih. Tako plovila, ki
prevazajo 130.000 ton razsutega tovora (premoga in zelezove rude) preko pristanis¢a v
Reki, za 24.180 USD presegajo stroske, nastale v pristani§¢u Koper. Ta razlika je Se bolj
oCitna pri prevozu avtomobilov. V tem primeru je taksa za uporabo hrvaske prometne poti
za 443 odstotkov visja kot ob uporabi pristanis¢a Koper. Kot rezultat tega, pristanisc¢e v
Reki nima prometa z avtomobili, medtem ko je koprsko pristanisc¢e belezilo v letu 2005
promet 330.000 enot (Dundovi¢ & Hess, 2005, str. 210 in 211; Luka Koper, d.d., 2011).
Pristanis¢e v Kopru je namre¢ usposobljeno za uvoz in izvoz avtomobilov, saj poleg hitro
in kakovostno opravljenih storitev ponuja avtomobilski terminal $e visoko raven varnosti z
integralnim videonadzorom (Trupac & Dovecar, 2006, str. 46).

Pristanis¢e Reka je konkurencno pristaniS¢u Koper na podrocju splosSnega tovora pod
pogojem, da je bodisi namembni kraj ali kraj vira premoga in zita Dunaj in Budimpesta.
Prav tako je Reka uspesnejSa v primerjavi s Trstom pri prevozu premoga. PristaniSce v
Trstu je v primerjavi z Reko boljSa izbira pri tovoru zrnja, namenjenega v Budimpesto.
Poleg tega ima Reka slabsi polozaj v primerjavi s Koprom z zrnatim blagom in Ze prej
omenjenimi vozili.

Na konkurencnost pristaniS¢ ter pridobivanje tovora imajo znaten vpliv prometne dajatve
in kakovost, zlasti ZelezniSkega prometa. V skladu s tem je predvsem pri tranzitu iz
Madzarske, Ce$ke in Slovaske najprimernej$e resko pristanis¢e, kjer so strogki
ZelezniSkega prometa bolj konkurenéni od tistih iz sosednjih pristaniS¢. Zato je pristaniSce
v Reki konkurenéno v skoraj vseh vrstah tovora, namenjenega na Madzarsko, ter zlasti
zita, Zelezove rude in prevoza kontejnerjev, usmerjenega proti Ceski in Slovaski
(Dundovi¢ & Hess, 2005, str. 215 in 216).

Za mrezo odnosov med pristaniS¢i severnega Jadrana je potrebno predvsem osvescanje
uporabnikov (Casarella, 2006, str. 18). Slednje je toliko pomembnejse, ¢e soo¢imo teznje,
predpostavke, predvidevanja in priCakovanja z razmeroma neugodnimi prostorskimi
pogoji, t.j. predvsem velikimi razlikami v prostorskem razvoju regij, neenakomernem
urbanem razvoju, pritisku suburbanizacije ob avtocestnem krizu, neugodnimi prometnimi
povezavami ob sicer razvejanem cestnem omreZju, premajhnem poudarku na ZelezniSkem
prevozu in nezadostni mreZi javnega prevoza (Cerne, 2005, str. 146).

Poleg prostorske umesScenosti je za pristanis¢a na sploh zelo pomemben dejavnik cena.
Obstajajo trije osnovni pristopi oblikovanja cen. Prvi je povsem gospodarski in zagovarja
cene mejnih stroSkov. Drugi je financ¢ni, kjer se cene dolo¢ajo v visini, ki pokrivajo fiksne
in variabilne stroske ter zagotavljajo ustrezno stopnjo donosnosti. Tretji pristop pa je
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pristop javnega podjetja, ki se zavzema za cene, kot sredstvo za pospeSevanje lokalnega
razvoja in obstojeCih lokalnih, regionalnih in/ali nacionalnih gospodarskih dejavnosti.
Slednji zahteva po navadi delno subvencioniranje s strani drzave. Vsak od teh pristopov
ima svoje prednosti, zato pristani§¢a uporabljajo kombinacijo le-teh, ki podpira razvoj
pristani$ca in njene nalozbene politike (Dowd, 1992, str. 2).

4.2.2 Metodologija za izracun konkurencnosti pristanis¢

Za analizo konkuren¢nih prednosti posameznih pristani$¢ severnega Jadrana in potencialno
skupnega sistema severnojadranskih pristaniS¢ se uporablja primerjava osmih »ad hoc«
indikatorjev konkurenc¢nosti po multikriterijski odlocitveni metodi Promethee, ki omogoca
enostavno razumevanje zanesljivih rezultatov. Metoda eliminira merske napake med
razlicnimi alternativami in omogoca lazjo primerjavo med njimi ter s tem boljSe koncne
rezultate (Laxe, 2005, str. 5-7).

Izra¢un konkurencnosti prikazuje primerjalne znacilnosti pristaniS¢ severnega Jadrana.
Ponderirana vsota posameznih indikatorjev konkurenénosti (Laxe, 2005, str. 5-7) pokaze v
doloc¢enem letu koliko pristani§¢a med seboj konkurirajo ali se dopolnjujejo. Primerjava
indeksov konkurenc¢nosti po letih pa prikaze razvoj in napredek posameznega pristaniSca
oziroma tendenco k nastajanju skupnega sistema pristani$¢ ali njihovega nadaljnjega
konkuriranja.

KON Kit =aR; +ﬂR2 + ng +O0R, + eRs + (RG + }]R7 + ORg, (1)
Kjer je:

KONK;; — konkurenc¢nost pristani$¢a i v letu t

a, B,7v,9, ¢ Cn, 0 —utezi

Ri: Ekonomska profitabilnost

Izbrana je standardna formulacija izrabljanja premozenja podjetja:

R1 = BN; / AT, (2)
Kjer je:

BNi: — neto dobicek pristanisca i v letu t = prihodki - odhodki
AT;; — skupna sredstva pristani$ca i glede na bilanco v letu t

83



R,: Dinamika pristaniSkih aktivnosti

Letna rast celotnega pristaniSkega prometa v zaporednih letih kaze dinamiko posameznega
pristanisca.

Rz = (TRAFit — TRAF;.1) / TRAF;¢., (3)

Kjer je:

TRAF;; — tiso¢ ton skupnega prometa, prepeljanega v pristanisc¢u i v letu t

TRAF;:.1 — tiso€ ton skupnega prometa, prepeljanega v pristaniscu i v letu t-1

Rs: Specializacija v kontejnerje

Rezultat zaporednega procesa kontejnerizacije mednarodnega prevoznistva po morju lahko
sluzi kot nadomestni pokazatelj vkljuenosti posameznega pristaniS¢a v globalni trend
oziroma svetovni obseg kontejnerizacije.

R; = TRAFCONT;; / TRAF;, 4)

Kjer je:

TRAFCONT;; — tiso€ kontejnerskih ton, prepeljanih v pristanis€u i v letu t

TRAF;; — tiso¢ ton skupnega prometa, prepeljanega v pristaniscu i v letu t

R4: 1zvozna mo¢€ pristanis¢

Kvocient med natovorjenim prometom in celotnim prometom pokaZze razliko med
pristani$¢i z uvoznim ali izvoznim zaledjem.

Rs= TRAFCARGA;; / TRAF;, (5)

Kjer je:

TRAFCARGA; — tiso¢ ton natovorjenega prometa v pristanis¢u i v letu t

TRAF;; — tiso¢ ton skupnega prometa, prepeljanega v pristanisc¢ui v letu t

Rs: Investicije v fiksni kapital

PristaniSka infrastruktura in njene storitve se morajo ucinkovito prilagajati zahtevam na
trgu, zato so v tem sektorju Se toliko bolj pomembne investicije v fiksni kapital. Indikator

prikazuje rast fiksnega kapitala v posameznem pristaniscu.

Rs = (INMOV; — INMOVic1) / INMOViy., (6)
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Kjer je:
INMOVj; — skupna fiksna sredstva glede na bilanco v pristanisc¢u i v letu t
INMOV;.1 — skupna fiksna sredstva glede na bilanco v pristanisc¢u i v letu t-1

Rs: Pomen pristaniskega poslovanja

Kazalnik prikazuje razmerje med prihodki iz naslova poslovanja in neto prihodki
obratovanja pristanis¢a, t.j. vkljuéno s koncesijami.

Re¢ = INGPM;; / CIFNEG;, (7

Kjer je:

INGPM;j; — prihodek pristani$¢a i v letu t iz naslova tarif T-2 (potniki) in T-3 (ladijski
tovor)

CIFNEG; ; — neto prihodek obratovanja pristaniS¢a 1 v letu t = prihodek iz storitev +
prihodek na podlagi zakona in koncesij

R7: Produktivnost faktorja delo

Za izraCun tega indikatorja je potrebno upoStevati reprezentativni obseg pristaniske
proizvodnje, t.j. prihodek iz pristaniskih taks. Ta produktivnost se pripisuje delavcem iz
vseh pristani$¢, razen iz privatnih terminalov.

R;= INGTAR;;/ GTPj, (8)

Kjer je:

INGTAR;; — prihodek pristanis¢a i v letu t iz naslova taks T-0 (signalizacija), T-1
(plovila/ladij), tarif T-2 (potniki) in T-3 (ladijski tovor), T-4 (ribistvo), T-5 (¢olni za $port
in za zabavo), T-6 (glavni/vhodni Zerjav), T-7 (skladis¢enje), T-8 (oskrba), T-9 (druge
storitve)

GTPj; — strosek dela pristanisca i v letu t

Rs: Ekonomska dinamika pristaniSkega zaledja
Z indikatorjem merimo delez rasti BDP in ta pokaze, da vpliva konkuren¢no pristanisce

pozitivno na razvoj ekonomskih aktivnosti pristaniSkega zaledja in obratno, rast BDP
pristaniSkega zaledja mora pozitivno vplivati na konkurenc¢nost pristanisca.

Rom ey BN (g ), ©

it-1 t-1
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Kjer je:

Rit — GDP regije pristanis¢a i v letu t

Rit.1 — GDP regije pristanis¢a i v letu t-1

R{— GDP drzave pristanisc¢a i v letu t-1

Rt.1— GDP drzave pristanis¢a i v letu t-1

p — odstotek pristaniskega prometa od/k regiji pristanis¢a

Skladno z uporabljeno metodo posamezni kazalniki ne prispevajo enakovredno h
kon¢nemu indikatorju konkurencnosti, zato jih je potrebno ustrezno ovrednotiti. Za
nepristranskost rezultatov je potrebno nujno izkljuéiti kakr§nokoli subjektivnost ocene.
Glede na razpolozljive podatke o utezeh, ki so bile dodeljene kot hierarhi¢ni indikatorji v
podobni raziskavi, narejeni v Spaniji, lahko sklepamo, da so nekoliko druga¢ni, kot bi jih
sicer dobili na podlagi odgovorov slovenskih strokovnjakov, so pa vsekakor dovolj
reprezentativni, da se lahko uporabijo tudi v raziskavi magistrskega dela. Kot referen¢ne
vrednosti bodo uporabljene povprecne utezi, dodeljene kriterijem konkurenénosti.

Tabela 2: Utezi, dodeljene hierarhicnim indikatorjeml kriterijem konkurencnosti

PristaniSka | Pristaniska

Indikatorji konkurenénosti Akademiki uprava »skupnost« | Povprecje
Ekonomska profitabilnost (o) 0,13068 0,12767 0,11139 0,12325
Dinamika pristaniskih aktivnosti () | 0,12431 0,15498 0,14772 0,14234
Specializacija v kontejnerije (y) 0,12458 0,10899 0,11808 0,11722
Izvozna moc¢ pristanis¢ (8) 0,12019 0,10199 0,12633 0,11617
Investicije v fiksni kapital (¢) 0,11701 0,13043 0,11332 0,12025
Pomen pristaniskega poslovanja () 0,12614 0,12044 0,13054 0,12571
Produktivnost faktorja delo (1) 0,13295 0,10693 0,11290 0,11759
Ekonomska dinamika pristaniskega

zaledja (0) 0,12415 0,14858 0,13972 0,13748

Vir: F. G. Laxe, A port competitiveness indicator through the Multicriteria decision method Promethee. A
practical implementation to the Spanish port system, 2005, str. 9, tabela 1.

4.3 Konkurenéni poloZaj pristaniS¢

Upostevajo¢ navedene lastnosti posameznih indikatorjev in opis metodologije je glavni cilj
magistrskega dela prikazati, kako primerjalne znacilnosti pristaniS¢ severnega Jadrana
vplivajo na njihovo medsebojno konkurenco ali morebitno poslovno dopolnjevanje.
Dinami¢ni razvoj pristaniS¢ namre¢ lahko pomeni tendenco k nastajanju skupnega
pristaniskega sistema.
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Glede na nekatere skupne znacilnosti imajo tri pomembna severnojadranska pristanisca,
Koper, Trst in Reka, svoje parcialne lastnosti. Med drugim se medsebojno lo¢ujejo po
lastnostih poslovanja. Slednje tudi dolo¢a njihov konkuren¢ni polozaj na mednarodnem
trgu. Na podlagi izvornih podatkov, ki izhajajo iz Priloge 5, ugotavljam velike razlike med
kazalniki konkuren¢nosti posameznih pristani$¢ (Prilogi 6 in 7). Navedeno zelo nazorno
prikazujejo tudi stolpéni grafikoni (Slika 8-10).

Med pomembnejsimi kazalniki konkuren¢nosti sta na primeru severnojadranskih pristanisc
pomen pristanikega poslovanja in produktivnosti faktorja delo*’. Navedena kazalnika sta
namre¢ pogojena s prihodki pristani§¢a in njegovimi stroski. Glede na izbrano metodo je
namre¢ pomembno, da so se pristani§¢a sposobna samostojno financirati. Slednje pomeni
predvsem to, da so prihodki trZzno pogojeni oziroma da so plod opravljanja lastne
dejavnosti in so pridobljeni s prodajo blaga in storitev. Sledijo ostali kazalniki, kot so
izvozna mo¢ in specializacija v kontejnerje ter investicije v fiksni kapital. Navedeni
kazalniki so povezani s strukturo pristaniskega prometa in Kkapitalsko ustreznostjo
pristaniSca. Na indeks konkuren¢nosti manj vplivajo ekonomska dinamika pristaniSkega
zaledja, ekonomska profitabilnost in dinamika pristaniskih aktivnosti. Navedeno ne
zmanjsuje pomena navedenih kazalnikov na delovanje pristanis¢, pa¢ pa njihova medletna
dinamika manj variira in tako ne prispeva toliko h konénemu indeksu konkuren¢nosti.

Pri analizi konkuren¢nega polozZaja posameznega pristanis¢a sledijo opisi kazalnikov na
nacin, ki v najvecji meri prispevajo k transparentnemu opisu njihovega pomena in vpliva
na kon¢ni indeks konkurencnosti.

4.3.1 Konkuren¢ni poloZaj pristani§¢a v Kopru

Kot izhaja iz Slike 8 ter Prilog 6 in 7 prednjaci pristanis¢e v Kopru pred ostalima dvema
pristaniS§¢ema predvsem pri kazalniku produktivnosti faktorja delo (R7).

Razlog je predvsem v visokih prihodkih od prodaje blaga in storitev glede na stroske, ki jih
povzroca delovna sila. Produktivnost faktorja delo je namre¢ v veliki meri odvisna od
stanja v gospodarstvu. Cikli¢nost kazalnika, ki je razvidna iz Slike 8, nakazuje predvsem
vpliv gospodarske ali finanéne krize na poslovanje pristaniS¢a in stroskov dela na
zmanjSanje konkurencnosti pristaniSca.

1 pri kazalniku produktivnosti faktorja delo je potrebno opozoriti, da so kot reprezentativni obseg pristaniske
proizvodnje upostevani vsi prihodki iz poslovanja, ne glede na njihov izvor, saj podatki o viSini prihodkov iz
naslova razli¢nih taks za obravnavana pristani$¢a niso dosegljivi.
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Slika 8: Kazalniki konkurencnosti v pristanis¢u Koper v obdobju 1999-2009
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Podobno velja za kazalnika izvozne moci (R4) in pomen pristaniSkega poslovanja (R6).
Prvi je v primerjavi s pristaniS¢ema Trst in Reka, ki belezita priblizno enako viSino, precej
vi§ji, in sicer zaradi precej viSjega deleza natovorjenega prometa v skupnem pristaniSkem
prometu. Pristani§c¢e v Kopru namre¢ vecino generalnega tovora, s katerim rokuje, izvozi,
prav tako pa je priblizno polovica kontejnerjev in avtomobilov namenjenih izvozu.
Nasprotno velja za sipki in razsuti ter tekoCi tovor, ki je namenjen predvsem zalednemu
trgu. Kljub prevladi pristanis¢a Trst v teko¢em razsutem tovoru v tem segmentu koprsko
pristanisce celo povecuje svoj trzni delez.

PristaniSko poslovanje je bilo za pristaniS§¢e Koper v obravnavanem obdobju precej
stabilno. Slednje je med drugim posledica jasne pristaniske politike koprskega pristanisca.
V obravnavanem obdobju so namre¢ prihodki od prodaje blaga in storitev predstavljali
levji delez vseh prihodkov iz poslovanja in so v povprecju narasli za 75,8 odstotkov,
medtem ko so bili ostali viri precej skromni. Med drugim so med slednje vkljuéene tudi
najemnine in drugi prihodki, kot so donacije in premije, ki so bile predvsem v letu 2006
vzrok za nekoliko vi§ji delez ostalih prihodkov. Leto prej so bili razlog visji
prevrednotovalni poslovni prihodki®2.

Poleg pristaniSkega poslovanja je precej stabilna tudi profitabilnost pristanis¢a (R1) v
Kopru do leta 2007. Z izjemo leta 2002, ko je ta nekoliko narasla, je vse do leta 2007

12 prevrednotovalni poslovni prihodki se pojavljajo ob odtujitvi opredmetenih osnovnih sredstev in

neopredmetenih sredstev kot presezki njihove prodajne vrednosti nad knjigovodsko vrednostjo (Slovenski
ra¢unovodski standard: Prihodki, 2011).
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kazalnik profitabilnosti precej konstanten. Vendar pa je poslovni izid pristaniske dejavnosti
precej odvisen od gospodarskih razmer. Slednje Se posebej velja za izvozno usmerjena
pristanisca, kar glede na kazalnik izvozne moci, bolj kot za ostali dve pristanisci, velja za
koprsko pristanis¢e. Po konjukturnem obdobju do leta 2007 se je gospodarska slika v letu
2008 Ze obrnila in v letu 2009 je svetovno gospodarstvo zajela gospodarska in financ¢na
kriza. Slednje se odraza tudi v kazalniku profitabilnosti koprskega pristanisca, saj je
slednje v letu 2009 belezilo izgubo.

Za razliko od omenjenih kazalnikov pa stabilnosti ni mogocée pripisati dinami¢ni
pristaniski aktivnosti Kopra (R2), kazalniku njegove specializacije v kontejnerje (R3) in
ekonomske dinamike pristaniSkega zaledja (R8). Skupni promet koprskega pristanisca je
bil tako kot neto poslovni polozaj vse do leta 2009 pozitiven. Vendar pa je medletna
dinamika precej manj stabilna, saj se je gibala med 17 in 0,3 odstotki. Leta 2009 se je
gospodarska kriza odrazila tudi v tem segmentu pristaniSkega poslovanja, saj je bila rast
prvi¢ v obravnavanem obdobju negativna. Podobno velja za slednje naveden kazalnik
konkuren¢nosti. Ekonomska dinamika pristaniSkega zaledja je v letu 2009 dosegla
negativno rast, kar je prav tako posledica padca gospodarske aktivnosti drzave.

Medletna dinamika kontejnerskega prometa v pristanis¢u Koper kaze pozitiven trend. V
analiziranih letih je namre¢ obseg poslovanja s kontejnerji v povpreéju narasel za 3,8-krat
in v letu 2009 presegel obseg pristanis¢a v Trstu. Slovenska izvozna in razvojna banka,
d.d. je leta 2009 Luki Koper, d.d. odobrila dolgoro¢no, 15-letno posojilo v visini 30
milijjonov EUR za dokoncanje projekta razSiritve kontejnerskega terminala na prvem
pomolu koprskega pristanis¢a (Luka Koper, d.d., 2010, str. 33), kar lahko pomeni samo
nadaljevanje dobrih rezultatov koprskega pristani§¢a v tem segmentu.

Kot zadnje velja omeniti kazalnik investicij v fiksni kapital (R5), ki prikazuje dinamiko
razvoja fiksnih sredstev v bilanci stanja. Pristanis¢e Koper ima skozi vso obdobje pozitiven
kazalnik, kar nakazuje na naras¢anje fiksnih sredstev v celotni bilanci stanja oziroma
obsezno vlaganje koprskega pristaniS¢a v nadaljnji razvoj. Zaradi obseZnega
investicijskega ciklusa se je povecala tudi viSina dolgoro¢nih obveznosti. 1z letnega
porocila pristanis¢a Koper za leto 2009 (Luka Koper, d.d., 2010, str. 5) je razbrati, da bodo
zaCete projekte nadaljevali in tudi zakljucili, Ceprav cutijo posledice financne in
gospodarske krize. Ob upoStevanju razmer na finanénih trgih bodo za prihodnji razvoj in
krepitev konkurenénega polozaja dolocali prioritete. Od obstojecih razmer bodo namrec¢
odvisne odlocitve, ki prispevajo k dolgoro¢ni rasti druzbe.

Sode¢ po odlocitvah bodo v pristaniS¢u Koper nadaljevali z dvofazno razvojno strategijo

druzbe, in sicer z razvojem pristaniskega sistema, ki ima prednostno vlogo, in logisti¢nega
sistema, ki ima dopolnilno vlogo (Luka Koper, d.d., 2010, str. 11).
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4.3.2 Konkurenéni polozaj pristanisca v Trstu

Za razliko od koprskega pristaniS¢a ima pristaniS¢e v Trstu precej drugacno politiko
poslovanja. V zadnjih petih letih je pristani$¢e 3-krat poslovalo z izgubo, v letu 2008 pa
zabelezilo dokaj visok dobicek. Slednje je bilo kljub v celoti manjSemu obsegu poslovanja
predvsem posledica nizjih odhodkov. Med drugim je pristaniS¢e manj sredstev vlagalo v
investicije ter jih namenjalo nakupu blaga in storitev, delnic in vrednostnih papirjev.
Pristanisce je ravno s tem razlogom spodbujalo poslovanje z ukrepi za izvajanje platforme
in privlacnosti za logistiko ter domacde in tuje zasebne investicije (Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, 2008, str. 352).

Podobno velja za kazalnika investicij v fiksni kapital in dinamike pristani$kih aktivnosti.
Prvi je bil v primerjavi s pristanis§¢ema Koper in Reka precej manj dinamicen, vendar
hkrati negativen. Pristani§¢e ima skozi vso obdobje negativen kazalnik, kar nakazuje na
upadanje fiksnih sredstev v celotni bilanci. Hkrati je zanimivo, da so v obravnavanem
obdobju upadala tudi skupna sredstva. Razlog je v racionalizaciji pristaniskih nepremicnin
in kréenju opredmetenih osnovnih sredstev (Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti,
2011).

Pristaniske aktivnosti v Trstu lahko zadnjih 5 let oznacimo za precej dinamicne, delujejo
pa tudi nekoliko cikli¢no. Slednje se izkazuje tudi v kazalnikih konkurenénosti, ki sledijo

iz Prilog 6 in 7 ter Slike 9.

Slika 9: Kazalniki konkurencnosti pristanisca v Trstu v obdobju 2005-2009
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V zacetku obdobja je bil kazalnik pozitiven, kar pomeni medletno rast skupnega prometa.
Nato je sledil padec v letu 2007 in ponovna rast v letu 2008 na priblizno isto raven kot v
letu 2006, leto 2009 pa je nato predvsem zaradi gospodarske krize belezilo precejSen upad
skupnega prometa.

Pristanis¢e Trst je prvo uvrsceno pristanisce v Italiji po prometu s teko¢im blagom, ki sicer
predstavlja 78 odstotkov celotnega prometa v pristanis¢u. V letu 2008 je bila rast gibanja
tekoCega blaga tudi razlog za povecanje skupnega prometa (Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti, 2008, str. 352).

Nasprotno specializacija v kontejnerje ni ravno znacilna za pristanis¢e Trst. Z zelo nizko
stopnjo kontejnerskega prometa v skupnem prometu je Trst namre¢ s samo 331.316 TEU v
letu 2008 dosegel najvisjo to¢ko v svoji zgodovini (Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti, 2011).

Podobno stabilno lahko v konkuren¢nost pristanis¢a umestimo tudi izvozno mo¢, ki je po
indeksu podobna kot v reskem pristaniscu, kljub temu da trzasko pristanis§¢e natovori 3-
krat ve¢ prometa kot resko in v povprecju za tretjino ve¢ kot koprsko. V celotnem prometu
je kljub temu le desetina prometa trzaskega pristaniS¢a namenjenega izvozu. Razlog je v
dejstvu, da najvecji delez tovora predstavlja surova nafta, ki jo Trst uvaza za potrebe
industrije italijanskega severovzhoda ali drzav SirSega zaledja. V povezavi s slednjim je
zanimivo dejstvo, da je v obravnavanih petih letih konstantno upadala ekonomska
dinamika pristaniSkega zaledja. Razlog za navedeno je v vedno niZji, v nekaterih letih tudi
negativni, dodani vrednosti BDP regije in drzave ter dinamicnosti odstotka pristaniskega
prometa od oziroma k regiji pristaniééal3.

Slednja kazalnika konkuren¢nosti Trsta sta povezana s poslovnimi prihodki pristanisca.
Vendar pa prihodki Trsta za razliko od ostalih dveh pristanis¢ v veliki meri niso trzno
pogojeni, t.j. povezani s prodajo blaga in storitev (prekladanje, skladis¢enje in podobno),
ampak se sredstva zagotavljajo predvsem iz naslova davkov in pristojbin ter prispevkov
regije in morebitnih drugih teko¢ih prihodkov. V letu 2009 so davéne prihodke sestavljali
prihodki od davkov na razloZeno in naloZeno blago, javnodavéni prihodki in prihodki iz
razli¢nih pristojbin. Poleg slednjih velik deleZ prihodkov predstavljajo Se razlicne drzavne
pristojbine.

Upostevajo¢ prihodke od davkov na razlozeno in nalozeno blago kot izvirne prihodke
pristanis$ca iz naslova poslovanja, kot je to pojasnjeno tudi v nadaljevanju pri obrazlozitvi

B3 Odstotek pristaniskega prometa od/k regiji pristanii¢a je za vsa pristanis¢a in to za celotno obdobje
ocenjen. Ocena sledi iz odstotka pristaniskega prometa od/k drzavi pristanis¢a, ki izhaja iz letnih poroé¢il
pristanis¢ in bruto dodane vrednosti dejavnosti, ki vkljucuje promet. Ocena je rezultat razmerja bruto dodane
vrednosti omenjene dejavnosti regije in drzave ter nato zmnozka tega indeksa z odstotkom pristaniskega
prometa od/k drzavi pristaniSca.
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skupnega modela severnojadranskih pristanisc, je v letith od 2007 naprej evidentirana rast
kazalnika konkurenc¢nosti pristaniskega poslovanja. Pristanis¢e Trst je glede na politiko
poslovanja zelo malo odvisno od c¢istih prihodkov iz naslova prodaje blaga in storitev,
vendar prihodki iz naslova davkov na skladi§¢eno in pretovorjeno blago po letu 2007
visajo sicer nizko konkurencnost iz tega naslova. Drzavne pristojbine in drugi tekoci
prihodki, ki niso izvirni prihodek poslovanja, po obravnavani metodi naceloma zelo nizajo
konkurencnost trzaSkemu pristaniscu.

V povezavi z navedenim velja enako za zadnji kljuéni kazalnik konkurenénosti,
produktivnost faktorja delo. Slednji nakazuje, da je stroSek dela v trzaskem pristaniScu vse
do leta 2009 visji od prihodkov iz poslovanja. Navedeno je, ne upostevajo¢ politiko
finan¢nega poslovanja trzaskega pristanisc¢a, zelo tezko argumentirati iz vidika velikosti
pristaniSca, saj bi sicer lahko veljalo, da je npr. pred letom 2007 ve¢ kot polovica
zaposlenih presezna, ker ne prispevajo k dodani vrednosti pristanisca.

4.3.3 Konkurencni polozaj pristani$¢a v Reki

Pristanis¢e v Reki je v primerjavi s Koprom in Trstom nekoliko manjSe pristanisce, ki pa
postaja vedno bolj pomembna vhodno-izhodna toc¢ka za zaledne drzave, predvsem c¢lanice
EU. Pomembna vloga tranzitnega prometa se odraza od leta 2002 v dveh tretjinah
skupnega prometa. V povezavi z navedenim je za Reko pomembna tudi dinamika
pristaniSkega zaledja, katera predstavlja zadnjih 5 let v povpre¢ju konkurencno prednost
pred ostalima pristaniS§¢ema na severovzhodnem delu Jadranskega morja.

V obdobju od leta 2002 do leta 2008 je pristanis¢e v Reki povecalo skupni promet za 121
odstotkov. Leta 2008 je bil pretovor blaga tako za 3,3 milijona ton vi§ji kot leta 2002. V
istem obdobju se je najbolj povecal promet generalnega blaga, kateremu je sledil razsuti
tovor. Leta 2009 je tudi resko pristaniSc¢e prizadela recesija, kar je pomenilo upad skupnega
prometa, med drugim tudi tranzitnega, ki pa je Se vseeno predstavljal polovico vsega
pretovora. Sprememba dinamike pristaniskih aktivnosti je bila v povezavi z navedenim v
letu 2009 najnizja v zadnjih Sestih letih. Absolutno najnizjo tocko skupnega prometa pa je
v istem obdobju Reka dosegla leta 2006 (Luka Rijeka, d.d., 2010, str. 7).

Kot izhaja iz Prilog 6 in 7 ter Slike 10 predstavlja enega bolj stabilnih, vendar hkrati
izkazuje bilanca pristaniS¢a v Reki nizek delez neto dobicka v skupnih sredstvih. Na
kazalnik vpliva zanimivo dejstvo pri opazovanju dinamike prihodkov in odhodkov reskega
pristani§¢a. Podobno kot prihodki se je skozi obdobje spreminjal obseg odhodkov kljub
temu, da spremembe niso bile sorazmerne. Ne glede na navedeno pa je poslovanje
pristaniS¢a vseeno stabilno pozitivno, saj kljub krizi slednje za razliko od ostalih dveh
konkurentov ni poslovalo z izgubo.
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Slika 10: Kazalniki konkurencnosti pristanisc¢a v Reki v obdobju 2004—2009

Indeks

Kazalniki konkurenénosti

Najvecji del prihodkov pristaniS¢a predstavljajo prihodki od prodaje blaga in storitev,
najve¢ stroSkov pa odpade na zaposlene. Navedeno izkazuje velik pomen pristaniSkega
poslovanja in produktivnosti faktorja delo. Prvi kazalnik, ki je v reSkem pristani§¢u zadnjih
nekaj let v povprecju naraScal, izkazuje veliko konkurencnost v primerjavi s koprskim
pristaniS¢em. V letu 2006 sta se kazalnika zelo pribliZala, nato pa je sledil kratkoro¢ni
padec kazalnika v Reki. Slednje je pri izkazovanju delno posledica padca prihodkov iz
naslova prodaje blaga in storitev v celotnih prihodkih iz poslovanja, delno pa je razlog v
izkazovanju revidiranih nekonsolidiranih podatkov od leta 2008 naprej. Pred tem slednje
namre¢ ni bilo mogoce, saj so od leta 2004 do leta 2007 dostopne samo konsolidirane
bilance Luke Rijeka, d.d. Vendar podatki glede na majhen delez odvisnih druzb v
konsolidirani bilanci ne vplivajo veliko na kon¢ne kazalnike konkurencnosti, poleg tega pa
so kazalniki indeksirani, zato njihova absolutna vrednost ne vpliva na kon¢ni rezultat.

Produktivnost faktorja delo je najvi§ji in hkrati narascajo¢i kazalnik konkuren¢nosti
pristani§¢a Reka, kar hkrati nakazuje na ucinkovitost porabljenega dela in pozitivno
donosnost tega k poslovanju druzbe ter ne preveliko obremenjenost druzbe s stroski dela.

Pri prometu s kontejnerji je postajalo resko pristanisce vsako leto bolj uspesno in je glede
na kazalnik konkuren¢nosti specializacije v kontejnerje predvsem v letu 2008 v veliki meri
konkuriralo pristani§¢u Koper. Nato se je v letu 2009 trend spremenil, koprsko pristanisce
pa je svoj primat Se povecalo. Razlog za 23-odstotni upad v primerjavi z rekordnim letom
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2008 je predvsem gospodarska kriza. Odvisna druzba Jadranska vrata d.d., ki je med
drugim registrirana za poslovanje na kontejnerskem terminalu, je v letu 2009 sicer
poslovala brez vecjih negativnih vplivov recesije (Luka Rijeka, d.d., 2010, str. 8).

Reka ima v kontejnerskem terminalu v teku nekoliko razvojnih projektov, skozi katere je
do leta 2015 predviden vlozek 189 milijonov hrvaskih kun. Investicije bodo predvsem
usmerjene v rekonstrukcijo operativnih povrSin in ZelezniSke infrastrukture ter nove
kontejnerske mostove in ostalo potrebno mobilno mehanizacijo (Luka Rijeka, d.d., 2010,
str. 6).

Dokaj stabilen in pozitiven kazalnik konkuren¢nosti reSkega pristanisca predstavlja
izvozna mocC pristaniS¢a, kar pomeni konstanten delez izvoza v skupnem prometu.
Kazalnik sicer ne izkazuje absolutne koli¢ine natovorjenega prometa, pa vendar je slednji
zanimiv, saj je ta kljub rahli rasti v povpre¢ju le na ravni trzaSkega pristanisca.

Za razliko od predhodnega kazalnika pa stabilnosti ni mogoce pripisati kazalniku investicij
v fiksni kapital. Odstopata predvsem leti 2005 in 2007. Pri prvem je indeks precej
negativen, saj so se v primerjavi z letom 2004 fiksna sredstva precej znizala. Razlog je
predvsem v zmanjSanju nematerialnega in materialnega premozenja pristanisca. Leta 2007
je nasprotno visina dolgotrajnega premozenja v bilanci stanja precej narasla in presegla
izhodis¢no leto 2004 za ve¢ kot I-krat. Razlog je predvsem nakup materialnega
dolgotrajnega premoZenja.

4.4 Primerjava konkuren¢nosti pristanisc¢

Na podlagi kazalnikov konkuren¢nosti, ki so rezultat podatkov o prihodkih, odhodkih,
sredstvih, skupnemu prometu in nekaterih segmentov znotraj navedenih kategorij, stroSkov
dela, odstotka pristaniSskega prometa k regiji in drzavi pristaniskega zaledja ter BDP regije
in drzave, kjer je pristanis¢e locirano, sledi v tem poglavju primerjava konkuren¢nosti
pristani$¢, izraGunana po metodi Promethee, ki je opisana v podpoglavju 4.2.2. Indeksi
konkurencnosti, ki izhajajo iz Tabele 3 in Slike 11, prikazujejo z vsoto ponderiranih in
relativnih kazalnikov stopnjo konkurencnosti posameznega pristanisca.

Izvorni podatki izhajajo iz Priloge 5 in so pridobljeni iz letnih porocil posameznih
pristaniS¢, baze podatkov Eurostata in spletnih strani posameznih pristanis¢. Kot izhaja iz
legende k Prilogi 5 nekateri podatki niso neposredno dostopni, zato je njihova viSina
izraCunana na podlagi trenda preteklih let oziroma ocenjena, upostevajo¢ dejavnike, ki
vplivajo na njihov razvoj. Slednje velja predvsem za podatke o odstotku pristaniskega
prometa od/k regiji obravnavanih treh pristanis¢, kateri so izra¢unani na podlagi podatkov
o odstotku pristaniSkega prometa od/k drzavi pristanis¢a in razmerja bruto dodane
vrednosti v dejavnosti, ki vkljucuje podro¢je prometa med regijo in drzavo pristanisca.
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Odstotek pristaniskega prometa k regiji namre¢ vpliva na bruto dodano vrednost dejavnosti
v regiji in nato na njegovo visino na drzavni ravni. Poleg navedenega iz razpolozljivih
virov ni podatka o odstotku prometa trzaskega pristanisc¢a od/k Italiji, zato je njihova visina
prav tako ocenjena. Ocena izhaja iz podatkov o skupnem prometu trzaskega pristani$éa in
tistega, namenjenega italijanskemu trgu po statistiki trzaskega pristani$¢a in Eurostata.

Indeks konkuren¢nosti je sestavljen iz vsote ponderiranih kazalnikov ekonomske
profitabilnosti, ki izkazuje razmerje med neto dobi¢kom in skupnimi sredstvi pristanisc¢a v
tekoCem letu in s tem stopnjo izrabljanja premozenja podjetja, dinamike pristaniSkih
aktivnosti, t.j. letno rastjo pristaniSkega prometa v zaporednih letih oziroma dinamiko
posameznega pristani$ca, specializacije v kontejnerje, kar je rezultat zaporednega procesa
kontejnerizacije mednarodnega prevozniStva po morju oziroma pokazatelja vklju¢enosti
posameznega pristaniséa v globalni trend kontejnerizacije, izvozne mo¢i pristanisé¢, Ki
kaze razliko med pristani$¢i z uvoznim ali izvoznim zaledjem, investicij v fiksni kapital
oziroma rasti le-teh v posameznem pristani$¢u, saj se morajo pristaniSka infrastruktura in
njene storitve ucinkovito prilagajati zahtevam na trgu, pomena pristani§kega poslovanja,
t.j. prihodkov od taks za prevoz potnikov in ladijskega tovora v celotnih prihodkih
pristani$¢a, produktivnosti faktorja delo, kjer je reprezentativni obseg pristaniSke
proizvodnje posledica produktivnosti delavcev ter ekonomske dinamike pristani§kega
zaledja, s katerim se meri delez rasti BDP in kaze, da vpliva konkuren¢no pristanisce
pozitivno na razvoj ekonomskih aktivnosti pristaniskega zaledja in obratno.

Ker opisani kazalniki ne prispevajo enakovredno h kon¢nemu indeksu konkurenénosti, SO
ustrezno ovrednoteni. Vsota zmnozkov ponderjev s kazalniki konkurenénosti za obdobje
1999-2009 je prikazana v Tabeli 3.

Tabela 3: Indeks konkurencnosti treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi Promethee v

obdobju 1999-2009

Pristani§¢e/ | Slovenija — pristani§¢e v | Italija — pristani§¢e v | Hrvaska — pristani§ce v

leto Kopru Trstu Reki
1999 0,663

2000 0,652

2001 0,601

2002 0,585

2003 0,603

2004 0,618 0,352

2005 0,666 0,074 0,307

2006 0,705 0,095 0,380

2007 0,748 0,184 0,689

2008 0,677 0,190 0,373

2009 0,548 0,161 0,363
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Navedeni podatki izkazujejo stopnjo konkurencnosti pristaniS¢ na podlagi obstojecega
sistema konkuren¢nosti obravnavanih treh severnojadranskih pristanisc.

Glede na rezultate analize po metodi Promethee je najbolj konkuren¢no v severovzhodnem
delu Jadrana pristanis¢e Koper. Razlog je predvsem v produktivnosti faktorja delo,
izvozni moci in pomenu pristaniSkega poslovanja. Slednje je bilo za pristanis¢e Koper v
obravnavanem obdobju precej stabilno, kar je med drugim posledica jasne pristaniSke
politike koprskega pristanis¢a. V obravnavanem obdobju so namrec prihodki od prodaje
blaga in storitev predstavljali levji delez vseh prihodkov iz poslovanja in so v povprecju
narascali.

Pomemben vpliv na konkurenéni polozaj pristanis¢a Koper ima tudi dinamika
kontejnerskega prometa. V letu 2009 je koprsko pristani$¢e v tem segmentu preseglo celo
obseg pristani§¢a v Trstu. Dodaten zagon koprskemu pristaniséu daje Se pozitiven razvoj
dogodkov za dokoncanje projekta razsiritve kontejnerskega terminala na |. pomolu
koprskega pristaniSca, kar lahko pomeni samo nadaljevanje dobrih rezultatov koprskega
pristaniS¢a v tem segmentu. Podobno velja za ostala podro¢ja, saj skladno z obseznim
vlaganjem v nadaljnji razvoj v pristanis¢u Koper nadaljujejo z dvofazno razvojno strategijo
druZbe, in sicer z razvojem pristaniSkega sistema, ki ima prednostno vlogo, in logisticnega
sistema, ki ima dopolnilno vlogo.

V letu 2007 se indeksu konkurenénosti Kopra zelo pribliza reSko pristanis¢e. Razlog je
predvsem v kazalnikih investicij v fiksni kapital in produktivnosti faktorja delo ter hkrati
pozitivnega razvoja pristaniSkih aktivnosti, saj je v primerjavi z letom 2006 pristaniSce
evidentiralo za petino ve¢ji obseg skupnega prometa in kar za 75 odstotkov vi§ji obseg
pretovora kontejnerjev.

Pomembna vloga pristanis¢a v Reki se odraza v dveh tretjinah tranzitnega prometa v
skupnem prometu. V povezavi z navedenim je za Reko pomembna dinamika pristaniskega
zaledja, katera predstavlja zadnjih 5 let v povpre¢ju konkuren¢no prednost pred ostalima
pristaniS¢ema na severovzhodnem delu Jadranskega morja.

Podobno kot v koprskem pristaniS§¢u predstavljajo najvec¢ji del prihodkov pristanisca
prihodki od prodaje blaga in storitev, najve¢ stroSkov pa odpade na zaposlene. Navedeno
izkazuje velik pomen pristaniSkega poslovanja in produktivnosti faktorja delo. Slednji je
najvisji in hkrati naraS¢ajoci kazalnik konkurenc¢nosti pristaniS¢a Reka, kar hkrati nakazuje
na ucinkovitost porabljenega dela in pozitivno donosnost tega k poslovanju druzbe ter ne
preveliko obremenjenost druzbe s stroski dela.

Podobnost s koprskim pristanis¢em izkazuje tudi kazalnik specializacije v kontejnerje.
Podobno ima Reka v teku tudi nekaj razvojnih projektov v kontejnerskem terminalu. Za
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razliko od ostalih dveh pristani$¢ je nizka, a stabilna izvozna mo¢ pristanisca, Cesar ni
mogoce trditi za investicije v fiksni kapital.

Trzasko pristaniS€e je v primerjavi z ostalima precej manj konkuren¢no. V povprecju
pristaniS¢e zaostaja pri vseh kazalnikih, najvec¢je odstopanje pa je posledica drugacne
politike poslovanja pristanis¢a. Kot izhaja iz predhodnega opisa kazalnikov
konkurencnosti, prihodki za razliko od ostalih dveh pristaniS¢ v veliki meri niso trzno
pogojeni, ampak se sredstva zagotavljajo predvsem iz naslova davkov in pristojbin ter
prispevkov regije in morebitnih drugih tekoc¢ih prihodkov. Zaradi navedenega sta precej
nizja kazalnika pomena pristaniskega poslovanja in produktivnosti faktorja delo.

Poleg navedenega je pristanis¢e v obravnavanem obdobju malo sredstev namenjalo
investicijam ter jih usmerjalo v nakup blaga in storitev. V primerjavi s pristanis¢ema Koper
in Reka so trzaskemu pristani$¢u skozi obravnavano obdobje upadala tudi fiksna sredstva.
Razlog je v racionalizaciji pristaniskih nepremi¢nin in kréenju opredmetenih osnovnih
sredstev.

Nasprotno kot za ostali dve pristanis¢i za trzasko pristaniS¢e ni ravno znacilna
specializacija v kontejnerje. Za razliko od navedenega pa je zato pristani$¢e v Trstu prvo
uvrSéeno pristanis¢e v Italiji po prometu s tekoim blagom. Najvecji delez tovora
predstavlja surova nafta, ki jo Trst uvaza za potrebe industrije italijanskega severovzhoda
ali drzav SirSega zaledja. Tako je v celotnem prometu le desetina prometa trZaskega
pristaniS§¢a namenjenega izvozu. V povezavi s slednjim je zanimivo dejstvo, da je v
obravnavanih petih letih konstantno upadala ekonomska dinamika pristaniSkega zaledja.

Za razliko od pristaniS¢ v Kopru in Reki izkazuje produktivnost faktorja delo, da je strosek
dela v trzaskem pristani$¢u vse do leta 2009 visji od prihodkov iz poslovanja. Navedeno je,
ne upostevajo¢ politiko finannega poslovanja trzaskega pristaniSca, zelo tezko
argumentirati iz vidika velikosti pristani$¢a, saj bi sicer lahko veljalo, da je npr. pred letom
2007 vec¢ kot polovica zaposlenih presezna, ker ne prispevajo k dodani vrednosti
pristanisca.

Glavni vir prihodkov pristani$¢a Trst so prispevki centralne vlade za tekoce in investicijsko
vzdrzevanje na obmocju pristaniS¢a. Visina teh je vsaki 2 leti doloCena s posebnimi
konvencijami. Organi pristaniS¢a namre¢ nimajo zadostnih sredstev za financiranje
pristaniSke infrastrukture, kar se odraza v nizki stopnji finan¢ne samostojnosti. Drugi
prihodki pristani$¢a so razliéne najemnine za uporabo opreme in prihodki iz naslova izdaje
dovoljenj za poslovanje na obmocju pristanisca, tarif za opravljanje storitev sploSnega
interesa, kot je javna razsvetljava in CiS€enje pristaniSkih obmocij in podobno (Zachcial,
Kramer, Lemper & Duhme, 2006, str. 42 in 43). V izpostavljeni situaciji je jasno, da

pristanisc¢e v Trstu nima avtonomnih virov.
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Slika 11: Konkurencnost treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi Promethee v primeru
parcialnega nastopanja na trgu v obdobju 1999-2009
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4.5 Model skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢

Tezko je verjeti, da bi morala sosednja pristani§¢a, kot so Trst, Koper in Reka, Ki so
naceloma usmerjena k istemu zaledju, graditi lastno prevozno verigo ali sistem. To ne bi
bilo le v nasprotju z ekonomsko logiko, ampak tudi v nasprotju s severnoevropskim
vzorcem postavitve prometnih sistemov (Trupac & Kolenc, 2002, str. 2).

»Ustvariti bi morali eno pristani§¢e v Trzaskem zalivu. Trst in Koper sta eno pristaniS¢e na
dveh bregovih,« se je zavzel predsednik italijanske vlade Romano Prodi septembra 2007.
Dodal je, da bi morali v ta projekt pa vkljuciti tudi pristanis¢e na Reki. Le tako bi lahko
pristaniS¢a severnega Jadrana konkurirala severnoevropskim pristaniS¢em, je bil takrat
prepri¢an italijanski premier. Na severnem Jadranu bi se tako ustvaril pomemben
gospodarski prostor (Prodi za zdruzitev trzaskega in koprskega pristanisca, 2007).

Namen povezovanja pristaniS¢ severnega Jadrana je vkljuciti predstavnike lokalnih oblasti,
gospodarskih zbornic, inStitutov, zainteresiranih podjetij in cezmejnega sodelovanja za
podporo regionalnemu razvoju in uporabi evropskih raziskovalnih programov, s ciljem
izbire najbolj primernih oblik sodelovanja, zdruZevanja, delitve dela ali specializacijo, ki
izhaja iz vseevropskega prometnega omrezja in programov za oceno potreb na prometni
infrastrukturi. Konc¢ni cilj je bil postopno preoblikovanje pomembnih sosednjih pristanis¢ v
enoten sistem s parcialno specializacijo (Trupac & Kolenc, 2002, str. 9 in 10).
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Sodelovanje med pristanis¢i na vzhodni obali severnega Jadrana je mogoce na ravni
infrastrukture, razvoja in splo$nih zadev, kar pa bi bilo izvedljivo samo, Ce se obravnavana
pristaniS¢a ustrezno organizirajo. Samo tako bodo lahko pristanis¢a Koper, Reka in Trst
prevzela odgovornost evropske prometne mreze, ki je hkrati tudi priloZnost za njihov
razvoj (Prijon, 2004).

Baird (2004, str. 258-260) izpostavlja tri vrste integracije, ki so dosegljive:

— fizi¢no, ki se nanas$a na hitrost tokov, varnost in zasCito, privla¢nost terminala in
okolice itd.,

— tarifno, ki pomeni priro¢no in predvidljivo oblikovanje cen, ki jih uporabniki morajo
poznati,

— logi¢no, kar pomeni integriranost storitev in uporabnikov v skupen sistem.

Glede na moznosti integracije po Bairdu je izziv ustvariti prometne tokove, ki bodo
zadovoljili potrebe posameznih pristani$¢ in hkrati omogocili njihov nadaljnji razvoj.
Skupne pobude za gradnjo sodobne infrastrukture in promocijo na mednarodni ravni ter
skupne razvojne strategije prek tehni¢nega sodelovanja in izmenjavanja informacij so med
glavnimi cilji sporazuma med Trstom in Reko (Gasperlin, 2007). Dogovor je del
obseznejSega programa o sodelovanju med pristani$¢i severnega Jadrana, katerega cilj je
ustvariti 3 milijone TEU letnega prometa. To je polovica kontejnerjev, ki jih raztovarja
Rotterdam, je pa tudi dosti ve¢ od trenutnega letnega prometa vseh severnojadranskih
pristaniS¢, se pravi 1,3 milijona TEU.

V prepri¢anju, da bo Hrvaska kmalu ¢lanica EU, je bil sporazum pomemben korak k
razvijanju sodelovanja med sosednjimi pristanis¢i, med drugim izmenjavi informacij za
izdelavo uspesne strategije glede skupnih interesov od varstva okolja do varnosti in
razvijanja sodobne tehnologije (Gasperlin, 2007).

4.5.1 Rezultati modela o sodelovanju

Model o sodelovanju treh pomembnih severnojadranskih pristanis¢ je izpeljan iz analize
konkurenénosti posameznih pristaniS¢ in je pripravljen na podlagi dogovora o parcialni
specializaciji pristaniS¢. Slednje vklju€uje izkljucno analizo vplivov spremembe strukture
pretovora na kon¢no konkurencnost pristaniS¢ v letih 2008 in 2009, ne pa tudi upoStevanje
morebitnih ostalih sprememb, kot so npr. sprememba viSine prihodkov in odhodkov zaradi
razlike v strukturi tovora ter posledi¢no tudi ostalih kazalnikov konkuren¢nosti.

Analiza za leti 2008 in 2009 opredeljuje pristanis¢e v Trstu kot najpomembnejSe pri

poslovanju s teko¢im razsutim blagom. Kot je bilo navedeno Ze pri opisu pristanis¢a Trst,
je predvsem surova nafta glavni predmet poslovanja, saj je slednja predstavljala kar 74

99



odstotkov prometa v letu 2008 in 76 odstotkov vsega prometa v letu 2009. Trzasko
pristaniS¢e surovo nafto predvsem uvaza za oskrbovanje lastnega zaledja, predvsem torej
industrije italijanskega severozahoda.

Za razliko od Trsta je za koprsko pristanis¢e znacilno pretezno poslovanje s sipkim in
razsutim blagom, Ceprav se z leti povecuje tudi delez poslovanja s kontejnerji. Poleg tega
je zanimivo dejstvo, da kljub prevladi trzaskega pristaniS¢a pri poslovanju s tekoc¢im
tovorom belezi koprsko pristaniSce rast pretovora tekocega blaga.

Pri suhih razsutih tovorih je v zadnjem letu predvsem zaradi globalne recesije evidentiran
upad pretovorjenih koli¢in, enako velja tudi za pretovor zit. Razlogi so Se vedno trzna cena
zit, neugodne voznine za prevoz do koprskega pristaniS¢a in nizka cena voznin na
konkurenéni poti po Donavi. Po drugi strani je zanimivo poudariti rast pretovora na
premogovnem terminalu v drugi polovici leta 2009, kar je posledica ponovnega zagona
proizvodnje v jeklarni Donawitz v Avstriji, ki se v veliki meri oskrbuje s premogom in z
zelezovo rudo prek koprskega pristanis¢a (Luka Koper, d.d., 2010, str. 46).

V obdobju od leta 2002 do 2008 je pristanis¢e v Reki povecalo skupni promet za 121
odstotkov. V 7-letnem obdobju je najvecja rast evidentirana pri generalnem tovoru, in sicer
200 odstotkov oziroma 1,6 milijonov ton (Luka Rijeka, d.d., 2010, str. 7). Pristanisce je
sicer najbolj konkurenéno pri vseh vrstah tovora, namenjenega na MadZzarsko, zlasti Zita in
zelezove rude, ter pretovoru Zzita, premoga, namenjenega na Dunaj (Dundovi¢ & Hess,
2005, str. 215 in 216).

Rezultati analize modela o sodelovanju pomembnih treh severnojadranskih pristani$¢ so
prikazani v Tabeli 4 ter Prilogah 8 in 9. Na podlagi razpolozljivih podatkov o visini
pretovora posamezne skupine blaga, s katerim pristani$¢a najve¢ poslujejo in kjer to
izkazuje primerjalne prednosti, je v analiticnem modelu v letu 2008 in 2009 pristani$cu
Trst dodeljena ekskluzivna pravica poslovanja s teko¢im razsutim tovorom, koprsko
pristani$ée je glede na strukturo poslovanja specializirano v poslovanje z sipkim in suhim
razsutim tovorom, medtem ko se za pristaniS§¢e v Reki projicira pomembna vloga v
poslovanju z generalnim tovorom.

V modelu skupnega sistema severnojadranskih pristani§¢ so pomembni trije kazalniki
konkurencnosti, ki so rezultat spremenjenih podatkov o viSini pristaniSkega prometa v
zaporednih letih oziroma dinamiki poslovanja pristaniS¢ v primeru njihovega sodelovanja.
Slednje je posredno povezano tudi s procesom kontejnerizacije in odnosom med uvozom in
izvozom. Ostali kazalniki ostajajo nespremenjeni, saj njihovega razvoja kljub
spremenjenim osnovnim kategorijam ni mogoce predvideti. Prav tako je analiza po modelu
skupnega sistema izvedena za leti 2008 in 2009, zato so podatki kazalnikov teh let v
tabelah posebej oznaceni.
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Tabela 4: Kazalniki konkurencnosti treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi
Promethee v primeru skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢

Kazalnik/ R2: Dinamika R3: Specializacija v R4: Izvozna mo¢
pristanisce Leto | pristaniskih aktivnosti kontejnerje pristanis¢
1999 0,123 0,097 0,291
= 2000 0,118 0,098 0,273
§ 2001 0,003 0,103 0,268
> 2002 0,008 0,128 0,286
(0]
2 2003 0,170 0,116 0,289
g 2004 0,124 0,128 0,280
i 2005 0,053 0,135 0,291
o 2006 0,074 0,151 0,240
= 2007 0,095 0,172 0,245
UE) 2008 0,117 0,174 0,185
2009 -0,202 0,222 0,225
=
E 2005 0,018 0,048 0,098
>
3 2006 0,009 0,050 0,105
=
E 2007 -0,042 0,061 0,106
&
. 2008 0,008 0,067 0,006
E 2009 -0,060 0,065 0,005
E 2004 0,075 0,061 0,090
g 2005 0,025 0,075 0,108
g 2006 -0,082 0,099 0,117
% 2007 0,214 0,142 0,107
% 2008 0,012 0,173 0,509
>
T 2009 -0,129 0,154 0,535

Legenda:
Obravnavana leta v analizi konkuren¢nosti po modelu skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢.

V modelu skupnega sistema severnojadranskih pristaniS§¢ so pomembni trije kazalniki
konkurencnosti, ki so rezultat spremenjenih podatkov o viSini pristaniSkega prometa v
zaporednih letih oziroma dinamiki poslovanja pristanis¢ v primeru njihovega sodelovanja.
Slednje je posredno povezano tudi s procesom kontejnerizacije in odnosom med uvozom in
izvozom. Ostali kazalniki ostajajo nespremenjeni, saj njihovega razvoja kljub
spremenjenim osnovnim kategorijam ni mogoc¢e predvideti. Prav tako je analiza po modelu
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skupnega sistema izvedena za leti 2008 in 2009, zato so podatki kazalnikov teh let v
tabelah posebej oznaceni.

Letna rast pristaniSkega prometa v =zaporednih letith kaze dinamiko poslovanja
posameznega pristanis¢a. Visina skupnega prometa v pristaniscu je med drugim odvisna od
Vedno vecjo vlogo nato igra partnerstvo z zalednimi drzavami. V odnosu do slednjega sta
pomembna proces kontejnerizacije mednarodnega prevozniStva po morju oziroma
vkljucenost pristaniS¢ v svetovni obseg kontejnerizacije ter razmerje med uvoznim ali
izvoznim zaledjem.

Skladno z navedenim se kazalniki konkuren¢nosti treh severnojadranskih pristanisé¢ v
primeru skupnega sistema in primerjavi z osnovno analizo konkuren¢nosti nekoliko
spremenijo.

Pristanis¢u Koper bi se v primeru parcialne specializacije poslabsali skoraj vsi kazalniki, ki
so povezani z analizo modela. Najbolj bi se poslabSala izvozna moc, saj veliko vec
izvoznega tovora pristaniS¢e z umikom generalnega in tekocega tovora izgubi, kot z
dodanim sipkim in razsutim tovorom pridobi. Navedeno ne velja v kontekstu dodane
vrednosti skupnega tovora, saj je namre¢ veliko sipkih in razsutih tovorov usmerjenih k
evropski celini in ne obratno. Slednje je hkrati vzrok za niZji kazalnik konkurencnosti
specializacije v kontejnerje. Ne glede na to, da osnovna analiza specializacije med
pristani$¢i ne posega v poslovanje s kontejnerji, vpliva na nizji indeks povecanje skupnega
prometa.

Podobno kot na koprsko pristani§¢e tudi na pristani§¢e v Trstu parcialna specializacija ne
bi povsem pozitivno vplivala. Vendarle pa so rezultati analize nekoliko boljsi kot pri
Kopru, saj se v referencnem letu 2009 poslabsa samo izvozna mo¢. Slednje je posledica
tega, da bi bilo pristaniS¢e z izjemo kontejnerjev, v celoti usmerjeno v poslovanje s
teko€im tovorom, ki so namenjeni industrijskemu zaledju severozahodne Italije in bliznjih
evropskih drzav. Tako dinamika pristaniskih aktivnosti kot specializacija v kontejnerje se
Trstu v primeru specializacije poslovanja v letu 2009 izboljsata. Razlog je v absolutnem
padcu in spremenjeni dinamiki skupnega prometa.

Resko pristanis¢e bi v primeru parcialne specializacije med obravnavanimi pristanis$ci
najve¢ pridobilo pri kazalniku izvozne moci. Navedeno je posledica velike dodane
vrednosti generalnega tovora iz Trsta in Kopra, Ki je izvozno usmerjen, ter hkrati majhnega
vpliva izgube ostalih tovorov. Nasproten ucinek specializacije se pokaze v modelu pri
kazalniku specializacije v kontejnerje. Vendar pa je navedeno enako kot pri Trstu in Kopru
posledica evidentiranih sprememb pri dinamiki skupnega prometa. Specializacija bi glede
na rezultate analize v letih 2008 in 2009 na dolgi rok najverjetneje zelo razli¢no vplivala na
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kazalnik dinamike pristaniSkega poslovanja, ki je sicer zelo odvisen od gospodarskih
razmer v svetovnem gospodarstvu. Negativna rast naCeloma pomeni, da mora pristanisce
bolj aktivno in samoiniciativno poskrbeti za lasten razvoj.

Na podlagi analiziranega modela se indeks konkuren¢nosti obravnavanih treh
severnojadranskih pristani$¢ (Tabela 5 in Slika 12) v letih 2008 in 2009 razlikuje od
analize konkurenénosti obstojecega sistema, Ki izhaja iz Tabel 3, Slik 8-11 ter Prilog 5, 6
in7.

Tabela 5: Indeks konkurencnosti treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi Promethee v
primeru skupnega sistema severnojadranskih pristanisc¢

Pristanisc¢e/ | Slovenija — pristani§ée v| Italija — pristani§ce v Hrvaska — pristanisce v
leto Kopru Trstu Reki
1999 0,662
2000 0,652
2001 0,601
2002 0,585
2003 0,603
2004 0,618 0,353
2005 0,666 0,072 0,307
2006 0,705 0,095 0,380
2007 0,748 0,184 0,689
2008 0,681 0,174 0,426
2009 0,539 0,153 0,406
Legenda:

Obravnavana leta v analizi konkurenénosti po modelu skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢

Kljub majhnim razlikam bi po modelskih simulacijah v primeru zdruZevanja najvec
pridobilo pristanisce v Reki. Indeks konkuren¢nosti slednjega je namre¢ v obeh leti narasel
(za 14,1 odstotka v letu 2008 in 11,7 odstotka v letu 2009), razlog pa je predvsem v
dejstvu, da tudi ostali pristanis¢i poslujeta z generalnim tovorom, ki bi bil v primeru
specializacije v absolutnem obsegu velika dodana vrednost za reSko pristanisce.

Nasprotno od Reke je v obeh letih evidentiran padec konkurenénosti pristani§¢a Trst. Kljub
temu da je pristaniS€e v absolutnem obsegu poslovanja oziroma pretovarjanja najvecje
pristani$ce v severovzhodnem Jadranu, pa izguba tovora v nekoliko posebnem in predvsem
drugaénem nacinu poslovanja kot pri ostalih dveh pristaniS¢ih pomeni velik minus.
TrZzaskemu pristaniS¢u se namre¢ indeks konkurencnosti v obeh letih zniZuje, in sicer za
8,7 odstotkov v letu 2008 in 5,1 odstotka v letu 2009.
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Pristanis¢e v Kopru ohranja primat v konkuren¢nosti, ne glede na to, da je v letu 2009
indeks v primerjavi z analizo konkuren¢nosti po obstojeCem sistemu nizji. Slednje je
predvsem razlog v vi§jem padcu pretovora sipkega in suhega razsutega tovora v Casu
gospodarske krize v primerjavi z ostalimi skupinami tovora. UpoStevajo¢ navedeno ostaja
pristanis¢e v Kopru tudi v primeru parcialne specializacije glede na vrsto pretovorjenega
blaga najbolj konkurencno. Indeks konkurencnosti izkazuje namre¢ veliko stopnjo
samozadostnosti, ki je po drugi strani trzasko pristanis¢e ne premore. Po dolo¢bah 982.
odstavka 1. Clena zakona »Disposizioni per la formazione del bilancio annuale e
pluriennale dello Stato (legge finanziaria 2007)« z dne 27. decembra 2006, objavljenega v
Uradnem listu §t. 299 — redni dodatek §t. 244, pripadajo namre¢ za doseganje finanéne
neodvisnosti od 1. 1. 2007 vsaki pristaniski upravi v Italiji tudi davéni prihodki iz drzavne
zakladnice (Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, 2008, str. 362).

Slika 12: Sprememba stopnje konkurencnosti treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi
Promethee v primeru skupnega sistema severnojadranskih pristanisc¢

% spr. st. konk.
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Zgoraj opisan model skupnega sistema treh pomembnih severnojadranskih pristaniS¢ s
specializacijo po posameznih segmentih pristaniSkega poslovanja ne uposteva
specializacije na podrocju kontejnerskega prometa. Razlog je v tem, da se loCeno
prikaZe pomen naras¢ajoce oblike tega prometa v koprskem pristaniscu.

Razsirjen model predvideva popoln prevzem poslovanja s kontejnerji pristanis¢a Koper.
Navedeno pomeni izgubo prometa za Trst in Reko. Medtem ko za Trst obsezno poslovanje
s kontejnerji ni bilo nikoli znacilno, ima nasprotno Reka v kontejnerskem terminalu v teku
nekoliko razvojnih projektov. lzguba prometa bi zato pristanis¢u v Reki povzrocila
predvsem $kodo na kratki rok, saj bi se ta morala ponovno prestrukturirati.
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Kot izhaja iz Slike 13 ter Prilog 10 in 11, bi uposStevajo¢ trend in strukturo prometa
posameznega pristaniS¢a v primeru specializacije kontejnerskega prometa koprsko
pristanis¢e pridobilo Se dodatno konkurencno prednost pred ostalima pristaniS¢ema v
regiji. V letu 2008 bi pristaniS¢e v Kopru na racun visje specializacije v kontejnerje (indeks
rasti je v primerjavi z osnovnim modelom 2,1 v letu 2008 in 1,9 v letu 2009) povecalo
konkuren¢no prednost iz naslova dinamike pristaniS$kih aktivnosti, saj bi bila ta v
primerjavi s preteklim letom vi§ja za skoraj 3-krat, v letu 2009 pa bi specializacija za 7,8
odstotkov nadomestila sicer velik padec aktivnosti, zaradi posledic svetovne gospodarske
in financne krize.

Slika 13: Specializacija v kontejnerje treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi
Promethee v primeru razsirjenega modela skupnega sistema severnojadranskih pristanisc¢
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Trzasko pristaniS$¢e bi zaradi popolne izgube poslovanja s kontejnerji, kot izhaja iz
razsirjenega modela, izgubilo najve¢ v letu 2008. Odmik od modela delne parcialne
specializacije pomeni zmanjSanje konkurencnosti pri kazalniku dinamike pristaniskih
aktivnosti (Slika 14 ter Prilogi 10 in 11).

V letu 2008 se kazalnik dinamike pristaniskih aktivnosti zmanjsa za kar 6,9-krat, medtem
ko nasprotno kazalnik izvozne moci pristani§¢a v enakem obdobju naraste za 7,2 odstotka.
Razlog je v dejstvu, da pristanis¢e v Trstu priblizno polovico kontejnerjev uvozi, kar
pomeni majhen osip kazalnika zaradi ukinitve poslovanja s kontejnerji.
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Slika 14: Dinamika pristaniskih aktivnosti treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi
Promethee v primeru razsirjenega modela skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢
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V letu 2009 bi se z razSirjenim modelom sodelovanja pristanis¢u Trst kazalnik dinamike
pristaniskih aktivnosti kljub izgubi kontejnerskega prometa nekoliko izboljsal, kar lahko
pomeni negativno dodano vrednost prometa s kontejnerji na poslovanje trZzaSkega
pristanis¢a oziroma dodano vrednost v primeru parcialne specializacije vklju¢no s
kontejnerji.

Podobno kot za Trst velja tudi za reSko pristani$ée, s tem da se slednjemu kazalnik
konkurenénosti dinamike pristaniSkih aktivnosti med letoma 2007 in 2008 izboljSa za kar
15 odstotkov, vendar kljub vsemu ostaja negativen.

Skladno z novo strukturo pretovora se tako trzaskemu kot reSkemu pristani$¢u izboljsa tudi
kazalnik izvozne mo¢i. Slednje ni posledica vecje aktivnosti pristaniS¢ na tem podrocju,
temve¢ zmanjSanju celotnega obsega prometa in prenosa pristojnosti poslovanja S
kontejnerji, ki se predvsem uvazajo, na koprsko pristanisce.

Glede na navedeno lahko sklepamo, da kontejnerji v nobenem od navedenih pristanis¢ ne
prestavljajo pomembnega deleza v izvozni strukturi poslovanja pristaniS¢. PristaniS¢e v
Reki bi konkuren¢no prednost kot izhaja iz Slike 15 pridobilo Ze v primeru »osnovne«
specializacije, saj je izvozno usmerjen predvsem generalni/ splosni tovor, ki ga bi resko
pristaniS¢e pridobilo od Kopra in Trsta. Po drugi strani pa je za trzasko pristani$¢e znacilno
poslovanje s teko¢im tovorom, predvsem naftnimi derivati, ki se uvazajo za zaledne trge
Italije in ostale Evrope, kar v primeru specializacije skoraj izni¢i kazalnik izvozne moci
(Prilogi 10 in 11).
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Slika 15: Izvozna moc treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi Promethee v primeru
razsirjenega modela skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢
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Kot sledi iz Tabele 6 in Slike 16 se na ra¢un znizanja konkurenénosti reSkega (8,2 odstotka
v letu 2008 in 1,6 odstotka v letu 2009) in trzaskega pristanisca (10,0 odstotka v letu 2008
in 4,8 odstotka v letu 2009) zelo poveca konkuren¢nost koprskemu (10,2 odstotka v letu
2008 in 3,7 odstotka v letu 2009).

Tabela 6: Indeks konkurencnosti treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi Promethee v

primeru razsirjenega modela specializacije, vkljucno s kontejnerji

Pristani$¢e/ | Slovenija— pristani§¢e v | Italija — pristaniSce v Hrvaska — pristani§ce v
Leto Kopru Trstu Reki
1999 0,655
2000 0,652
2001 0,601
2002 0,585
2003 0,603
2004 0,618 0,354
2005 0,666 0,072 0,307
2006 0,705 0,095 0,380
2007 0,748 0,184 0,689
2008 0,750 0,156 0,391
2009 0,560 0,146 0,399

Legenda:

Obravnavana leta v analizi razsirjenega modela skupnega sistema severnojadranskih pristani$¢
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Z razSirjenim modelom specializacije bi koprsko pristaniS¢e pridobilo na konkurencnosti,
saj bi se s takim sporazumnim dogovorom ostali pristani$¢i odpovedali svojemu delezu
poslovanja s kontejnerji.

Slika 16: Sprememba stopnje konkurencnosti treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi
Promethee v primeru razsirjenega modela specializacije, vkljucno s kontejnerji
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Glede na osnovno analizo konkurencnosti bi koprsko pristanis¢e najve¢ pridobilo v letu
2008, medtem ko bi v letu 2009 kljub padcu zaradi izgube prometa s kontejnerji najvec
pridobilo pristani§¢e v Reki. TrzaSko pristani$ée bi v primeru enotnega nastopa na trgu
izgubilo primerjalno prednost pred koprskim in reSkim pristaniS§¢em, ki jo ustvarjajo
ekonomije obsega.

5 PREDNOSTI IN SLABOSTI MEDSEBOJNEGA POVEZOVANJA
PRISTANISC

5.1 Primeri povezovanja pristaniS¢ v svetu
Pristanis¢a igrajo pomembno vlogo v svetovnem gospodarstvu. So generator moci, saj s
svojo dejavnostjo omogocajo razvoj nacionalne proizvodnje, prevoza, trgovine, logistike in

preostalih dejavnosti (BeSkovnik, 2005).

Potreba po veéji konkurenénosti na podro¢ju pomorskega gospodarstva v EU je privedla
do ciljnega povezovanja oziroma grozdenja (angl. clustering), katerega smisel je predvsem
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zmanjSevanje stroskov ter veCanje produktivnosti in kvalitete opravljenih storitev
(Ministrstvo za promet Republike Slovenije, 2007, str. 22).

V EU se je grozdenje ze mocno uveljavilo, kljub temu pa se pojavlja vpraSanje uveljavitve
pomorskih grozdov v drzavah clanicah, ki zaradi svoje majhnosti nimajo moznosti
organizirati dovolj velikega Stevila proizvajalcev za uvedbo uspesnega grozda (Ministrstvo
za promet Republike Slovenije, 2007, str. 23). Ne glede na navedeno pa rezultati Ze
organiziranih pomorskih grozdov govorijo v prid le-tem v srednjih in malih podjetjih, ki
imajo zaradi svoje organizacijske strukture vecje moznosti hitre prilagoditve tehnoloSkih
procesov.

Za uspesno delovanje pomorskih grozdov morajo izkazati politi¢no voljo tudi drzave. Eden
od klju¢nih regulatorjev razvoja pomorskega gospodarstva v EU je namre¢ zakonska
regulativa (Ministrstvo za promet Republike Slovenije, 2007, str. 24). Predvsem zaradi
slednjega bi morala biti EU veliko previdnejSa pri zagotavljanju enotnega izvajanja pravil
(Evropski ekonomsko-socialni odbor, 2004, str. 5).

Bliznja pristani$¢a, ki so si iz razliénih razlogov po navadi zelo podobna, bi grozdenje in
medsebojno povezovanje lahko izkoristila na dva nacina. Strategija usklajevanja je
predvsem ustrezna za reSevanje ali celo odpravo ozkih grl ter s tem zagotavljanje
ucinkovitega izkoriS€anja prometnega omreZja. Omenjena strategija daje pristaniS¢em
priloznost, da razsirijo krog uporabnikov preko dostopnosti najboljsih praks, vendar je
precej zapletena in pogojena s prisotnostjo vodilnih podjetij ali pristaniSkih organov ter
pripadnostjo ostalih pomembnih akterjev. Do zdaj so prizadevanja za koordinacijo
vec¢inoma temeljila na usklajevanju héerinskih druzb ali povezanih druZzb pristaniS¢/
terminalov severnoevropskih pristaniS¢, kot so Rotterdam (Nizozemska) in Duisburg
(Nemcija) in delno pristaniSkih organov v ostali Evropi ali Severni Ameriki.

Razlogi za sodelovanje med pristanis¢i so lahko po drugi stani dvojni. Prvi¢, v primeru
vrzeli v sposobnosti posameznega pristaniS¢a za zadovoljitev potreb povprasevalcev lahko
kombinacija virov ali drugih ugodnosti (npr. geografskih) poveca zmogljivosti in iznici
podvajanje storitev. Drugic¢, sodelovanje je lahko sestavljeno iz skupnih trznih strategij, ki
poganjajo rast skupnega prometa. Navedeno lahko privede do strateSkih povezav med
pristani$éi s prepri¢anjem, da izvajanje storitev ne zahteva lastni$tva nad sredstvi oziroma
rezultati. Napredne;jsi sistem sodelovanja v Evropi sta razvili pristanis¢i Malmo (Svedska)
in Kopenhagen (Danska). Upravna organa obeh pristanisS¢ sta bila zdruzena v eno podjetje
s skupnimi pristani$kimi storitvami za vse vrste tovora in potnikov (Pallis & Vaggelas,
2010, str. 20).

Za uspesno izvajanje omenjenih strategij je bistveno razumevanje pristaniSske konkurence
ter lastnih in konkuren¢nih potencialov (Mezak, Peri¢ & Jugovi¢, 2006, str. 14). Prvic,
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pristani$¢a, ki maksimirajo dobiéek, internalizirajo zastoje iz zaledja, v kolikor to vpliva na
njihove stranke. Drugic¢, nalozbe v pristaniSke zmogljivosti zniZujejo cene in zastoje v
pristanis$¢ih, vendar hkrati povecCujejo le-te v njegovem neposrednem zaledju. Nasprotno,
nalozbe v pristaniSko zaledje prispevajo k prezasedenosti pristanisa in visjim cenam
njegove uporabe ter hkrati k manj zastojem in niZjim cenam v konkuren¢nih pristaniscih.
Tretji¢, poveCanje zastojev v zaledju pristaniS€a je znaten stroSek investicije, ki mocno
zmanj$uje neposredne koristi dodatnih dejavnosti. Cetrti¢, uvedba cestnin na cestno
omrezje visa tako pristaniske kot zaledne investicije v povecanje zmogljivosti (De Borger,
Proost & Van Dender, 2007, str. 1).

5.2 Glavne prednosti in slabosti povezovanja severnojadranskih
pristaniS¢

Po besedah dekana Visoke pomorske Sole na Univerzi v Reki, Pritcharda (2003, str. 66), se
pristaniSca severnega Jadrana ze dalj Casa zaradi razli¢nih razlogov soocajo s majhnim
medsebojnim sodelovanjem. Poleg globalizacijskega procesa in nenehnih ekonomskih
sprememb pa je v preteklih letih na izboljsanje stanja vplivalo ¢lanstvo Slovenije v EU in
zacetek pogajanj za vstop Hrvaske v skupni evropski prostor ter posamezne politi¢ne
odlocitve posameznih drzav.

Za doseganje visokega nivoja konkurencnosti v primerjavi s severnoevropskim prostorom
morajo 3 pomembna pristaniS¢a severovzhodnega Jadrana ponovno definirati pojem
prometnih poti in posameznega pristaniS§¢a v tem okviru. Dejstvo je, da obstajajo
aktivnosti, tipi blaga in poslovnih odnosov, ki so specifi¢ni za posamezno pristanisce, zato
ni mogoCe pricakovati Sirokega spektra sodelovanja. Zaradi navedenega se je potrebno
osredotociti na sodelovanje strateSkega pomena, izboljSevanje prometnih povezav z
navezavo na multimodalne in interoperabilne oblike kopenskega prevoza. Sodelovanje se
lahko nadaljuje z modernizacijo pristaniS¢ in prometne infrastrukture, predvsem pa z
izboljsanjem kvalitete storitev (Pritchard, 2003, str. 65 in 66).

Predvsem glede modernizacije obstojeCe cestne in zelezniske infrastrukture Slovenija in
Italija Ze sodelujeta. V teku je priprava na izgradnjo nove proge Divata—Koper, katerih
pripravo strokovnih podlag sofinancira EU preko sklada TEN-T, izgradnja pa je
predvidena za sofinanciranje s strani Kohezijskega sklada v okviru OP ROPI. Poleg
navedenega podpira Italija tudi modernizacijo ostalega omreZja, predvsem od Divace do
Ljubljane z navezavo do pristaniS¢a Koper. Navedene proge so del V. koridorja, ki
povezuje Italijo preko Slovenije in Madzarske do vzhodne Evrope.

Sklicujo¢ se na Osimske sporazume so prvotno tako v Trstu kot Kopru zagovarjali za
danasnji ¢as nesprejemljivo specializacijo severnojadranskih pristaniS¢, s ¢imer naj bi se
hkrati zagotovila sodelovanje in konkurenca. Tudi v danasnjem ¢asu je povezovanje in
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sodelovanje pristaniS¢ na doloCeni ravni nesporna nuja, medtem ko se morajo enake
pristaniske prekladalne dejavnosti soocati s trgom in tudi ostro konkurenco (Prijon, 2004).
V povezavi z navedenimi so pristaniS¢a severnega Jadrana Ze delno uokvirila sodelovanje
v okviru NAPA, in sicer pri razvoju pristanis¢, povezavah z zaledjem, vzpostavljanju
novih linij, varovanju okolja ter napredku na podro¢ju informacijske tehnologije. Kot
ugotavljata Garcia-Alonso & Martin-Bofarull (2007, str. 266) pri proucevanju vpliva
naloZb v pristani§¢a na u¢inkovitost in zmogljivost privabljanja prometnih tokov v Spaniji
uspeh pristaniS¢ ne more in ne sme biti pogojen samo s tekmovanjem.

Po drugi strani pa internacionalizacija gospodarstva in posodobitev prometnega sektorja
spodbuja konkurenco in hkrati zagotavlja ustrezno razmerje med kakovostjo in ceno
storitev. Posledi¢no pripelje konkurenca za izboljSanje ucinkovitosti do ve¢jih nalozb v
pristaniSko infrastrukturo. Vendar kljub temu, da se zdi konkurenca velikokrat najboljSa
strategija za povecanje ucinkovitosti, lahko vodi tudi do slabe alokacije sredstev in ustvarja
presezne zmogljivosti pristanisc¢a (Garcia-Alonso & Martin-Bofarull, 2007, str. 255).

Glede na izvedeno analizo konkuren¢nosti in pripravljena modela razvoja pristaniS¢ v
primeru sodelovanja le-teh je mogoce skleniti, da se nivo konkurenénosti povezanega
sistema pristaniS¢ na splosno poveca, vendar parcialno pristanis¢a ne pridobijo veliko ali v
nekaterih primerih po posameznih kazalnikih celo izgubijo in je zato interes povezovanja
zelo majhen. K slednjemu prispeva Se politi¢na drza posameznih drzav, zato je zaradi
nacionalnih interesov verjetnost sodelovanja Se manjsa.

5.3 Alternativne moznosti sodelovanja pristanisc¢

Zaradi hitrih sprememb na podrocju logistike in tehnologije kontejnerskih prevozov po
morju in konkuren¢ne narave trga postajajo vedno bolj pomembni to¢ni in ustrezni ukrepi
za doseganje u€inkovitosti pristaniS¢. Navedeno izboljSuje dostop drzav na mednarodni trg
in vodi neposredno k ve¢jemu obsegu trgovine in vi§jemu dohodku. Na splo§no pomeni to
spodbujanje razvoja pristaniSkih storitev, novih zmogljivosti in njihovega korektnega
izvajanja (Park & De, 2004, str. 54 in 66). Navsezadnje narekujejo lokacijske znacilnosti
pristani§¢a Zeleno koli¢ino kapitalskih izdatkov, ki vplivajo na ucinkovitost delovanja in
upravljanja celotnega pristaniSkega sistema. Zato je predvsem pomembno kako je
razporejen kapital in kako se ta uporablja za pove€anje ucinkovitosti pristani§¢a. Hkrati pa
obstaja upraviCen razlog, da je mobilnost blaga, storitev in dela v veliki meri odvisna od
kakovosti in koli¢ine razpolozljivih zmogljivosti in ne neposredno in izkljuéno od kapitala
(Park & De, 2004, str. 55). V mnogih evropskih pristani§¢ih poteka tudi institucionalna
reforma, ki pomeni ve¢jo avtonomijo in neodvisnosti od centralne ali lokalne oblasti.
Posledi¢no je zaradi vi§je stopnje privatizacije pristaniSkih oblasti v ospredju predvsem
trzenje (Verhoeven, 2006, str. 13).
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Za u€inkovit pristaniSki sistem je pomembno sodelovanje pri razvijanju in izvajanju novih
informacijskih sistemov za nadzor pomorskega prometa, spremljanje in operativno
upravljanje pristaniSskih dejavnosti, izmenjevanje informacij o varnosti, odpiranje novih
linijskih povezav in ladijskih prevoznikov, usklajevanje politike pristani$¢ za zmanj$anje
konkurenénih dejavnosti in izognitev nevarnostim preseznih zmogljivosti ter skupni
pristaniSki projekti (The Select Committee of Experts on Transfrontier Co-operation, 1998,
str. 10 in 12).

Ne glede na navedeno pa vecina pristaniSkih oblasti poskusa reSevati konkurenéne pritiske
z uporabo ene od sledecih dveh strategij (Slack, 2001, str. 11):

— prvic, slediti zahtevam trga, saj so nalozbe v ambiciozne projekte brez strateske
osnove in stroge finan¢ne ocene le zgolj Spekulativni odgovor na pritiske konkurentov,

— drugi¢, se usmeriti k zahtevam strank, kar pomeni, ne glede na finan¢ne, komercialne
ali ekoloske posledice postaviti v ospredje odjemalca.

Oba pristopa prispevata k podvajanju in preseznim zmogljivostim in nista niti ekonomsko
niti okoljsko trajnostna. Ni namre¢ dokazov, da bodo pristaniS¢a z »razmetavanjem«
denarja ponovno pridobila nadzor nad svojo prihodnostjo.

Nasprotno je pomemben korak za vecjo kontrolo na trgu razsiritev funkcionalnosti
pristani§¢ in povezav v intermodalne in logisti¢ne verige. To ne pomeni samo tesnega
sodelovanja s tradicionalnimi oblikami, ampak tudi izboljSanje in razSiritev ucinkovitih
storitev. Proaktivne pristaniSke politike namre¢ izboljSujejo privlacnost pristaniS¢a in
dvigujejo verjetnost za vzpostavitev novih storitev. Na ta nain se v strategijo razvoja
pristaniS$¢a vklju€uje vec¢ zainteresiranih strani, vzpostavljanje novih partnerstev pa dviguje
stopnjo ucinkovitosti in dolgoro¢nega razvoja (Slack, 2001, str. 12). Eden od izzivov, s
katerimi se sooCajo pristani$c¢a, je potreba po krepitvi gospodarske Kkoristi. Zato veliko
pristaniS§¢ Ze uporablja navedene strategije. TeZava z navedenim konceptom je, da
pristani§¢a po navadi delujejo v okviru razli¢nih pristojnosti in reZimov.

Za spodbujanje vstopa novih uporabnikov in zagotavljanje potrebnih nalozb je potrebno
oblikovati jasne, objektivne in nediskriminatorne pravne okvire. Jasno morajo biti
poudarjene predvsem temeljne pravice sploSnega interesa, brez omejevanja svobode
opravljanja pristaniskih storitev. Med pristanis¢i se morajo hkrati zagotavljati enaki
konkuren¢ni pogoji, kar velja predvsem za pretovorne storitve. Nazadnje se mora
sposStovati razli€nost na podro¢ju upravljanja in organizacijskih modelov v evropskih
pristanisc¢ih (Hlaca, 2007, str. 223-225).

Kljub temu da so si evropska pristanis$c¢a razlicna v upravljanju, na splosno nimajo tezav s
vstopom na trg. Pri tem so pomembne predvsem logisti¢ne verige, ki s strategijo vertikalne
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integracije tekmujejo v dobavni verigi. Uc¢inkovitost le-teh zato v veliki meri temelji na
kvaliteti opravljenih storitev na vstopnih pristanis¢ih in njihovem zaledju (Hla¢a, 2007, str.
228 in 229). Ne glede na navedeno pa je na obmocju severnoevropskih pristaniskih
sistemov ze nekaj skupin pristanis¢, ki obCasno razpravljajo o vprasanjih skupnega interesa
(Slack, 2001, str. 13 in 14).

Regionalizacija, ki izhaja iz logisti¢nih odlocitev, predstavlja naslednjo fazo v razvoju
pristaniskih sistemov. Izzivi so povezani predvsem z zastoji, narasCajo¢imi stroski in
omejenimi zmogljivosti. Z ucinkovitejSim dostopom do zaledja pa se konkurencnost
pristaniS¢a lahko poveca, kar pomeni, da lahko pristaniSke oblasti z aktivnim sodelovanjem
pri celinski distribuciji tovora, razvoju informacijskih sistemov in intermodalnosti igrajo
trgu predstavljajo verjetno najbolj pomembno vlogo, saj tako v smislu fizi¢nih nalozb in
vodstvenih sposobnosti presegajo meje lastnih zmogljivosti (Notteboom & Rodrigue,
2005, str. 310 in 311).

evve

povezovanja pristaniS¢. Glavna podrocja sodelovanja so upravljanje prometa s povezavami
z zaledjem, varstvo okolja, marketing ter raziskave in razvoj. Optimalno usklajevanje in
statusa partnerjev. Vcasih lahko na izboljSanje poslovanja vplivajo zelo preprosti
usklajevalni ukrepi, kot racionalizacijo tokov in zmanjSanje Stevila praznih »metov«.
Enako velja za ustvarjanje sistema zanke, ki s prevozi na kratke razdalje ustvarja precejSnje
prihranke na stroskih (Notteboom & Rodrigue, 2005, str. 307).

Po mnenju skupine, ki je v okviru mednarodne konference »Ports and transport in the
Enlarged Europe« (Pitchard, 2003, str. 145 in 146) obravnavala sodelovanje med
okrepiti sodelovanje pristaniS¢ in s tem zagotoviti vi§ji nivo storitev. Za izboljSanje
polozaja vseh treh pristaniS§¢ je potrebno poiskati predvsem obliko sodelovanja, ki
omogoca vsem razvoj na trgu.

Izhodis¢a, ki nakazujejo usmeritve v pravo smer, so bila leta 2001 predstavljena na
»Transport Exhibition« v Miinchnu, predlagala pa so (Pritchard, 2003, str. 146):

— izmenjavo informacij glede razvojnih nacrtov in zakonodaje, povezane s predmetnim
podroc¢jem,

— izmenjavo informacij glede novih pomorskih storitev in storitev prevoza na kratke
razdalje,

— analizo moznosti ustvarjanja novih »feeder« storitev med pristanisci,

— ustanovitev oblike sodelovanja med raziskovalnimi centri vseh treh drzav.
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Dobra praksa izhaja predvsem iz danskih pristani$¢. Slednja so v primerjavi z ostalimi
cenejSa, ucinkovitejsa in predvsem usmerjena v nova znanja (Friedrichsen, 1999, str. 160
in 161). Povecevanje u¢inkovitosti pri slednjem izhaja predvsem iz uporabnosti strukturnih
prednosti pristaniS¢. Enako velja za doseganje finan¢nih in tehni¢nih ekonomij obsega,
moderne pretovorne opreme, lojalnih uporabnikov in vlagateljev, sodelovanja, dialoga in
koordinacije aktivnosti. Manj primerov dobre prakse nakazuje na doseganje ekonomij
obsega preko uspesne specializacije pristaniS¢a. PristaniS¢a dobre prakse nakazujejo tudi
na pomen primarnih aktivnosti, t.j. vloge prevoza in terminala ter k temu usmerjajo
investicijske odlocitve. Enako velja za lastno zavedanje o pomenu storitev in
organiziranosti ter v okviru tega obstojecih problemov in slabosti. S tem se povecuje zavest
in pogum za proaktivno obnasanje in pozitiven pogled na prihodnost. Navedeno spodbuja
konkurenca med dejavnostmi v pristaniS§€u oziroma med pristanis¢i (Friedrichsen, 1999,
str. 166).

5.4 UspesSnost povezovanja severnojadranskih pristanisc¢

Pristanisca lahko na izboljSanje polozaja na trgu in s tem na ucinkovitost in konkuren¢nost
vplivajo samoiniciativno in delno samostojno. Glede na raziskavo Friedrichsena (1999, str.
167 in 168) so priporocila za povecanje uspeSnosti pristani§¢ nadaljnja liberalizacija
pristaniSke zakonodaje na politicni ravni, moznost strateskih alians, delna ali popolna
privatizacija pristaniS¢, odmik od administrativne orientiranosti in usmeritev pozornosti na
storitvene in trzno usmerjene strategije, dvig obsega in nivoja sodelovanja z uporabniki
oziroma njihovimi pobudami ter zavedanje pomembnosti pogodbenih obveznosti in
njihovega sprotnega udejanjanja.

Iz navedenega izhaja, da bo potrebnih v naslednjih tridesetih letih veliko politicnih
ukrepov in instrumentov za zagon Zelenega trajnostnega razvoja prometa. Ukrepi iz Bele
knjige so le prva faza dolgorocne strategije. Vendar Evropa ne bo dosegla zahtev skupne
prometne politike, v kolikor ne bo (European Commission, 2001b, str. 102 in 103):

— uspela predhodno urediti ustreznega financiranja infrastrukture, potrebne za odpravo
ozkih grl in za povezavo obrobnih regij,

— politi¢ne volje za razreSitev vpraSanja regulirane konkurence,

— uskladitve mednarodnih obveznosti za zmanjSanje emisij CO»,

— zadovoljevanja potreb uporabnikov v zameno za visoke stroske mobilnosti.

V navedenem okviru je klju¢na vloga pristanis¢ predvsem v intermodalnih povezavah
(Guy & Urli, 2006, str. 182). Skladno z navedenim je cilj pristaniS¢ severnega Jadrana
opredeliti skupne razvojne strategije za izbolj$anje konkurenénosti in razviti povezave med
glavnimi regionalnimi pristanis¢i vseevropskega prometnega omrezja. Glavne aktivnosti so
spodbujanje dialoga in sodelovanja za opredelitev skupne politike, kar vkljucuje
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naértovanje prometnega omrezja, nalozbe v infrastrukturo in prostorski razvoj,
ugotavljanje in dolocanje ukrepov za izboljSanje pristaniske konkuren¢nosti, sodelovanje
na podrocju ¢ezmejnih medregionalnih in politi¢nih vprasanj za u¢inkovit in konkurencen
severnojadranski pristaniSki sistem (PORTUS — Perspectives On Inter-Regional Transport
Unitary System, 2009).

V zacetku marca 2010 je bilo s strani pristaniS¢ Ravena, Benetke, Trst in Koper
ustanovljeno NAPA. S tem so se pristani§ca formalno zavezala k sodelovanju pri promociji
in razvoju severnojadranske prometne poti, ki naj bi v prihodnosti postala evropska
logisti¢na platforma za blagovne tokove iz Daljnega vzhoda, namenjene v srednjo in
vzhodno Evropo. Predsednik pristaniske uprave Trst je dejal, da je oblikovanje NAPA
nacin, ki prispeva k razvoju vseh vkljuéenih pristanis¢. Zato je Zelja, da se zdruzenju
kmalu pridruzi Se Reka, ki je bila k sodelovanju povabljena 21. aprila 2010 (North Adriatic
Ports Association now kicks off, 2010; North Adriatic Ports Association. A NEW
GATEWAY TO EUROPE, 2010).

Severnojadranska pristaniSca so se tudi uradno pred EU obvezala, da bodo sodelovala na
podro¢jih kopenskega prevoza in povezav z zaledjem, marketinga in promocije, prevozov
na kratke razdalje, kakovosti in u¢inkovitosti pristaniS$kih dejavnosti, varnosti, zas¢ite in
varstva okolja, sistemu informacijske in komunikacijske tehnologije ter potniskega
sektorja. V skladu s smernicami EU, ki promovirajo realizacijo »hub« pristaniskega
uveljavitvi severnega Jadran kot evropske logisti¢ne platforme (North Adriatic Ports
Association. A NEW GATEWAY TO EUROPE, 2010).

Glede na navedeno je mogoce v uvodu zastavljeno raziskovalno hipotezo potrditi. Kljub
ve¢ji konkuren¢nosti na podlagi skupnega sistema obravnavanih treh severnojadranskih
pristanis¢ je namre¢ interes formalnega in dolgoro¢no zavezujoega povezovanja zelo
majhen. K slednjemu prispeva predvsem politi¢na drZza posameznih drzav.

Navedeno pomeni, da je v prihodnosti bolj verjeten samostojen razvoj posameznih
pristaniS¢ s poskusi sodelovanja na precej neformalni ravni. Na slednje nakazuje tudi
obstojece zdruzenje NAPA in ¢ezmejno sodelovanje pri razvoju prometne infrastrukture.

Kljub temu torej, da bi bilo sodelovanje med pristanis¢i severnega Jadrana na dolgi rok

veliko perspektivnejSe za celotno severnojadransko regijo, to v tem trenutku Se ni
uresnic¢ljivo in je tudi v prihodnosti manj verjetno.
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SKLEP

Magistrsko delo predstavlja celovit pregled nad delovanjem obstojeCega sistema treh
pomembnih pristani$¢ v severnem delu Jadranskega morja, t.j. Kopra, Trsta in Reke, v
SirSem kontekstu delovanja evropskih in nekaterih drugih pristaniskih sistemov na svetu.

V skladu s strukturo magistrskega dela in postavljenimi cilji je v uvodnem delu opisan
sistem delovanja pristaniS§¢ Severne Amerike, Azije in razvoj pomorskega prometa v
Evropi. V povezavi s slednjim je v kontekstu prometnih tokov do evropskih pristanis¢
poudarjen pomen strateSke lege pristaniS¢ severnega Jadrana.

Zaradi vedno viSje stopnje svetovne globalizacije je bil z opisom potencialnega modela
skupnega sistema severnojadranskih pristaniS¢, analiziranimi prednostmi in slabostmi
medsebojnega povezovanja teh pristaniS¢ ter opisanimi alternativnimi moznostmi za
specializacijo prek medsebojnega povezovanja dosezen izviren namen magistrskega dela.

S podrobnim opisom prometne lege Slovenije in sosednjih drzav ter razvitosti njihove
prometne infrastrukture, pomorskega prometa in gospodarskim potencialom integracije
pomorskega, ZelezniSkega in cestnega prometa v skupno prometno-logisticno storitev je
bila dopolnjena podlaga za pripravo analize konkuren¢nosti in modela specializacije
severnojadranskih pristaniS¢.

Glede na izvedeno analizo je mogoce zakljuciti, da kljub povecani splo$ni konkurenc¢nosti
povezanega sistema pristaniS¢ parcialno pristani$¢a ne pridobijo veliko ali po posameznih
kazalnikih sode¢ celo izgubijo, zato je interes povezovanja zelo majhen. K slednjemu
prispeva $e politi¢na drza posameznih drzav, zato je v prihodnosti bolj verjeten samostojen
razvoj posameznih severnojadranskih pristanis¢ in njihova medsebojna konkurenca.

Na podlagi postavljenih ciljev magistrskega dela lahko sklepamo, da:

—  pristani$¢a delujejo na svetovnem trgu zelo nehomogeno in kljub veliki soodvisnosti
medsebojno konkurirajo,

— je konkurencnost vedno bolj odvisna od uspeSnega in stroskovno ucinkovitega
pristaniSkega sistema,

— je konkurenca pristaniS¢ v veliki meri pogojena z njithovim geografskim polozajem,

— postajajo vedno bolj pomembna pristani$¢a, ki imajo ugoden geografski polozaj za
sprejemanje ladij z ogromnim volumnom, saj je poslovanje s temi v velikem razmahu,

— imajo v Evropi ugoden geografski polozaj predvsem sredozemska pristanisca, ki vse
bolj odzirajo promet severnoevropskim,

— so pristani§¢a v Jadranskem morju predvsem zaradi zamaknjenosti v celino manj
ustrezna za rokovanje z najvecjimi svetovnimi ladijskimi prevozniki in zato
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ustreznejSa za oskrbovanje srednje- in vzhodnoevropskih drzav preko »feeder«
sistema,

— favorizirajo prevozniki pristanis¢a, ki imajo ucinkovite in primerne kopenske
povezave z zaledjem ter so fleksibilna in hitra, hkrati pa niso prevec nasicena,

— postajajo vedno bolj pomemben transportni medij Zeleznice, Ceprav Se zmeraj
prevladuje cestni promet,

— predstavlja glavni razlog za prevlado cestnega prevoza Casovna komponenta, ¢eprav
bodo kmalu postali oportunitetni stroski preveliki za enostransko upostevanje ¢asa kot
zadostnega razloga,

— spodbuja globalizacija ucinkovite oblike prevoza z majhno porabo energije in ¢im
manj$imi negativnimi vplivi na okolje, kjer ima pomorski promet tako na dolge kot
kratke razdalje velike primerjalne prednosti,

— si delijjo pristanis¢a severnega Jadrana isti profil univerzalnih pristanis¢ s
specializiranimi terminali,

— je v prihodnje v medsebojnem odnosu mogo¢ bodisi naporen konkurencni boj ali
sporazum o delitvi dela in specializacije, kar bi postopoma privedlo do enotnega
pristaniskega sistema,

— bi pomenila parcialna specializacija treh severnojadranskih pristani$¢ pozitiven razvoj
za trenutno najmanj razvito pristanisée, t.j. Reko,

— bi omogocila specializacija pristanis¢, vkljuéno s kontejnerji, Se hitrej$i razvoj za
koprsko pristani$¢e in predvsem poslabsala poloZaj pristaniscu Trst,

— ostajajo tri pomembna pristaniS€a severovzhodnega Jadrana, ne glede na njihov
polozaj, medsebojni konkurenti,

— lahko pristani$€a samoiniciativno in samostojno izboljSajo polozaj na trgu in s tem
vplivajo na lastno u€inkovitost in konkurenénost,

— lahko pristaniske oblasti z aktivnim sodelovanjem pri distribuciji tovora, razvoju
informacijskih sistemov in intermodalnosti izbolj$ajo skupni poloZaj na trgu.

Skladno z navedenim je mogoce potrditi postavljeno hipotezo, da bi se gospodarski
potencial pristanis¢ severnega Jadrana glede na severnoevropska pristani§¢a povecal z
njihovim sodelovanjem in/ali specializacijo, vendar je verjetnost tovrstnega sodelovanja
zaradi specificnih nacionalnih ali parcialnih interesov posameznih pristani$¢ v prihodnosti
manj verjetna.

Ne glede na to, da bi bilo sodelovanje med pristanis¢i severnega Jadrana na dolgi rok
veliko perspektivnejse za celotno severnojadransko regijo, to v tem trenutku Se ni
uresniCljivo in tudi v prihodnosti manj verjetno. Bolj verjeten je samostojen razvoj
pristaniS$¢ s poskusi sodelovanja na precej neformalni ravni.
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Priloga 1: Obseg ladijskega prometa v treh pomembnih severnojadranskih pristanis¢ih v obdobju 20002009 (v 000 bruto tonaZe)

Plovilo Leto 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Pristani§¢e| Koper  Trst Reka|Koper Trst Reka| Koper Trst Reka| Koper  Trst Reka| Koper Trst Reka| Koper Trst Reka| Koper Trst Reka| Koper Trst Reka| Koper Trst Reka| Koper Trst Reka

Skupaj 56.675 63.407 17.474  57.596 14.303  58.327 22,619 58.259 24.247 54849 5470 27.478 55500 5.081 | 32.765 52.119 6.633 | 35.272 54.780 7.364 | 31.561 7.445

Teko¢i razsuti tovor (tankerji) 24.381 27.690 1788 23.274 1210 23537 1748 24.731 1.867 26971 259 | 2232 26510 256 | 2572 23777 249 | 2.631 25441 137 | 2.833 63

Prevozniki za suhi razsuti

tovor 2.807 2.783 3.559 2417 3.299 2.609 5.347  1.096 5648 1.065 525 | 7.274 1563 392 | 7.067 1319 468 | 6972 1251 266 | 5540 191

Kontejnerske ladje 8572 7.468 4818 7330 329%  6.728 5316  7.090 5820 7443 1.832| 6455 6545 2.091| 8912 5627 4.147[10.058 6.865 5.217| 11.364 5.574

Prevozniki za specializiran

tovor 169 129 5135 218 4.645 110 8316 116 8.558 59 6 9.154 27 11180 63 2 |12704 1223 21

Nespecializirani prevozniki

splosnega tovora 20.342 24.930 2.064  24.158 1720 24.905 1663 24.629 2154 18516 2405| 2148 20.030 1.793| 2309 20.329 1414 | 2367 18572 1.377]10.780 1.302

Ostalo 404 407 110 199

Vir: Obseg ladijskega prometa, 2010.




Priloga 2: Graficni prikaz obsega

severnojadranskih pristanis¢ih v obdobju 2000-2009 (v 000 bruto tonazZe)

ladijskega prometa v treh pomembnih
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Priloga 3: Prostorski potek vseevropskih koridorjev

Vir: M. Zupancic, Panevropski koridorji v funkciji vkljucevanja Slovenije v evropski gospodarski in
prometni sistem, 2002, str. 34, zemljevid st 3.3.



Priloga 4: Pomorska avtocesta jugovzhodne Evrope

Vir: Babi¢, M., Markovéié¢ Kostelac, M., Kogéevi¢ Cuvalo, K., Perko N., Ercegovac, B., Cicovacki, L., &
Haluzan, M., Pretpristupna pomorska strategija Republike Hrvatske, 2005, str. 22.



Priloga 5: Izvorni podatki za pripravo analize konkurencnosti treh severnojadranskih pristanis¢

Prihodki na podlagi

. . N N N N . . - e . L. . Odstotek pri I Odstotek pri iSkega
Driava| Leto Prihodki Ochodki | Neto dobitek | Skupnasredstva Sku;?ru Promet (v Kunte]n'ersvkl promet Natovu'rje? promet | Skupna fiksna Prnhod}fl |.z nasl?va zakonarln koncesij oz. |Cisti prihodki od Strovek dela GDP regije (v| GDP drzave (v prometa od K regiji prometa od/ k drZavi
tiso¢ ton) (vtiso€ ton) (vtiso€ ton) sredstva pristaniskih storitev|  drugi prihodki iz poslovanja mio EUR) mio EUR) . cex N o
poslovanja pristaniS¢a pristaniS¢a

E 1999 | 71.212.364 | 57.420.691 13.791.673 234.933.939 8.337 806 2428 196.834.630 60.039.070 1.887.897 61.926.967 15.708.175 925 16.807 3,61% 39,20%
s 2000 | 73.237.923 | 59.200.244 14.037.679 250.449.188 9.322 916 2549 211.222.164 59.857.807 1.803.163 61.660.970 15.973.787 1015 18481 3,08% 33,30%
;: 2001 | 99.445.958 | 82.753.968 16.691.990 280.168.052 9.354 964 2.508 214.270.117 57.182.709 1.787.655 58.970.364 16.400.353 1124 20.654 3,09% 34,20%
;§ 2002 | 108.476.602 | 88.589.927 19.886.674 274.125.084 9.431 1.206 2.696 221.934.099 55.462.936 1.920.974 57.383.911 16.979.971 1270 23.129 3,26% 37,20%
§ 2003 | 76.086.573 | 59.471.373 16.615.200 294.451.894 11.036 1285 3.186 255.040.723 58.617.629 3.411.736 62.029.365 18.346.972 1374 25114 2,94% 34,50%
E 2004 | 88.316.922 | 70.827.084 17.489.838 310.198.497 12.403 1593 3.469 255.244.254 66.724.878 3.261.934 69.986.812 18.910.673 1471 27.073 2,75% 32,50%
“l 2005 | 94.465.012 76.979.446 17.485.566 315.719.094 13.066 1763 3.804 259.590.713 79.833.041 6.546.972 86.380.013 19.760.640 1540 28.750 2,66% 32,00%
KN 2006 | 105.053.715 | 85.096.876 19.956.840 340.203.129 14.031 2121 3.373 307.439.168 91.587.898 5.793.778 97.381.676 21.990.062 1678 31.050 2,45% 29,80%
b 2007 | 121.526.410 | 96.458.022 25.068.388 434.312.786 15.363 2638 3.764 405.307.103 107.387.401 3.944.414 111.331.815 25.073.937 1.906 34.568 2,52% 29,00%
_5 2008 | 131.053.399 | 117.318.074 13.735.325 534.709.567 16.050 2.990 3.722 490.179.850 119.862.768 1.658.550 121.521.318 30.697.827 1.946 37.305 2,76% 32,00%
v 2009 | 113579.344 | 172.770.347 | -59.191.003 521.534.016 13.144 3.038 3451 496.479.516 105.551.191 1.730.479 107.281.670 30.156.242 2,062 35.384 2,76% 32,00%
2

E 2005 | 46.335.948 | 47.861.768 -1.525.820 147.274.949 47.718 2314 4.661 122.366.796 3.706.752 18.063.402 21.770.154 12.689.553 32.706 1.429.479 0,08% 3,68%
o

:g 2006 | 41.371.382 42.733.721 -1.362.339 128.065.173 48.168 2.398 5.062 105.488.617 5.971.538 16.779.010 22.750.548 12.817.730 34.154 1.485.377 0,08% 3,42%
g

= 2007 | 63.456.510 61.662.235 1.794.275 126.437.541 46.116 2.832 4.879 104.542.282 12.066.145 18.087.009 30.153.154 12.393.857 35.711 1.546.177 0,11% 4,93%
o

I

N 2008 | 54.739.610 | 49.867.382 4.872.228 120.299.145 48.279 3.119 5.056 98.363.460 12.629.717 18.550.480 31.180.197 13.136.323 37.195 1.567.851 0,13% 5,39%
=

= 2009 | 51.067.466 | 53.656.074 -2.588.608 114.005.641 44.393 2.866 4.567 90.161.608 11.744.304 20.039.067 31.783.371 11.142.047 38.698 1520.870 0,09% 4.12%
)

& 2004 | 27.474.889 | 27.330.692 144197 41.146.905 11572 702 1.047 29.310.230 21.533.208 5.366.228 26.899.436 13.716.435 15125 32.759 11,77% 25,00%
>

3 2005 | 26.287.564 | 26.145.146 142417 33.295.995 11.864 891 1283 18.666.901 22.406.361 3.285.726 25.692.087 12.965.625 16.832 35.725 13,94% 29,50%
2

§ 2006 | 27.655.877 | 27.053.531 602.345 35.643.098 10.887 1.081 1.276 19.571.177 24.655.617 2.432.455 27.088.072 12.550.275 18.393 39.102 16,01% 33,00%
=

‘\l 2007 | 31.666.621 | 31.132.250 534.371 77.407.463 13212 1878 1408 60.618.322 28.255.697 2.845.345 31.101.041 13.341.147 20.035 42.833 13,71% 29,00%
<

g 2008 | 31.876.229 | 31.599.307 276.922 75.879.526 12.392 2.260 1336 59.330.001 26.508.022 4.622.754 31.130.776 13.580.243 21.669 47.370 21,19% 43,00%
a 2009 | 27.576.644 | 27.164.755 411.889 70.485.130 11.238 1753 1371 56.964.736 24.282.157 2.619.650 26.901.807 12.090.624 23.298 45.379 25,95% 52,00%

Vir:Luka Koper, d.d., 2011;Luka Rijeka, d.d., 2011;

Legenda:

Ocene na podlagi trenda.

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, 2011; Eurostat Statistics, 2011; Autorita Portuale di Trieste, 2010.

Ocene na podlagi podatkov o odstotku pristaniskega prometa od/ k drzavi pristani$ca ter razmerju bruto dodane vrednosti v dejavnosti, ki vkljuuje promet

med regijo in drzavo pristaniSca.

Ocene na podlagi podatkov o skupnem prometu trzaskega pristanisca in tistega, namenjenega italijanskemu trgu po podatkih statistike trzaSkega pristanisca
in baze Eurostata.




Priloga 6: Rezultati posameznih kazalnikov po osnovni analizi konkurenc¢nosti treh severnojadranskih pristanis¢

R1: Ekonomska | R2: Dinamika | R3: Specializacija | R4: Izvozna mo¢ | R5: Investicije | R6: Pomen prist. | R7: Produktivnost | R8: Ek. dinamika
Drzava | Leto | profitabilnost prist. aktivnosti | v kontejnerje pristanis¢ v fiksni kapital | poslovanja faktorja delo prist. zaledja
1999 0,059 0,129 0,097 0,291 0,023 0,970 3,822 0,134
s 2000 0,056 0,118 0,098 0,273 0,073 0,971 3,747 0,100
E 2001 0,060 0,003 0,103 0,268 0,014 0,970 3,487 0,117
> 2002 0,073 0,008 0,128 0,286 0,036 0,967 3,266 0,120
%’ 2003 0,056 0,170 0,116 0,289 0,149 0,945 3,195 0,086
% 2004 0,056 0,124 0,128 0,280 0,001 0,953 3,528 0,078
2‘5* 2005 0,055 0,053 0,135 0,291 0,017 0,924 4,040 0,062
% 2006 0,059 0,074 0,151 0,240 0,184 0,941 4,165 0,080
(<5
3 2007 0,058 0,095 0,172 0,245 0,318 0,965 4,283 0,114
Z 2008 0,026 0,045 0,186 0,232 0,209 0,986 3,905 0,078
2009 -0,113 -0,181 0,231 0,263 0,013 0,984 3,500 -0,048
§ 2005 -0,010 0,028 0,048 0,098 -0,101 0,170 0,292 0,075
§ 2 2006 -0,011 0,009 0,050 0,105 -0,138 0,262 0,466 0,039
B g 2007 0,014 -0,043 0,061 0,106 -0,009 0,400 0,974 0,041
c‘i 2008 0,041 0,047 0,065 0,105 -0,059 0,405 0,961 0,014
z" 2009 -0,023 -0,080 0,065 0,103 -0,083 0,370 1,054 -0,030
- 2004 0,004 0,065 0,061 0,090 0,171 0,801 1,570 0,136
% 2005 0,004 0,025 0,075 0,108 -0,363 0,872 1,728 0,094
% < | 2006 0,017 -0,082 0,099 0,117 0,048 0,910 1,965 0,094
i— = 2007 0,007 0,214 0,142 0,107 2,097 0,909 2,118 0,095
% 2008 0,004 -0,062 0,182 0,108 -0,021 0,852 1,952 0,101
= 2009 0,006 -0,093 0,156 0,122 -0,040 0,903 2,008 -0,012
Legenda:

Ocene na podlagi trenda.
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Priloga 8: Podatki za pripravo modela skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢

Prihodki iz Prihodki na podiagi Odstotek pristaniskega | Odstotek pristaniSkega
Driava Leto prihodki Odhodki Neto dobicek | Skupnasredstia Sku;'ml EJromet (v Konle]n'ersvkl promet Nalovu'rje? promet | Skupna fiksna 'nasltfr:/a' zakona.m lfoncesl} oz. | Cisti prlhod!{l od Strosek dela GDE regije (v GDP. drzave (v prometaod K regiji prometa od k dravi
tisot ton) (vtisot ton) (vtisog ton) sredstva pristanikih drugi prihodki iz poslovanja mio EUR) mio EUR) T DR
. N pristaniséa pristani§éa
storitev. poslovanja
El 1999 71212364 57.420.691 13.791.673 234.933.939 8.337 806 2428 196.834.630 60.039.070 1.887.897 61.926.967 15.708.175 925 16.807 3,61% 39,20%
E‘ 2000 73.237.923 59.200.244 14.037.679 250.449.188 9.322 916 2.549 211.222.164 59.857.807 1.803.163 61.660.970 15.973.787 1.015 18481 3,08% 33,30%
> 2001 99.445.958 82.753.968 16.691.990 280.168.052 9.354 964 2508 214.270.117 57.182.709 1.787.655 58.970.364 16.400.353 1124 20.654 3,09% 34,20%
k 2002 108.476.602 88.589.927 19.886.674 274.125.084 9431 1.206 2.696 221.934.099 55.462.936 1.920.974 57.383.911 16.979.971 1.270 23129 3,26% 37,20%
k 2003 76.086.573 59.471.373 16.615.200 294.451.894 11.036 1.285 3.186 255.040.723 58.617.629 3411736 62.029.365 18.346.972 1374 25114 2,94% 34,50%
2004 88.316.922 70.827.084 17.480.838 310.198.497 12.403 1593 3.469 255.244.254 66.724.878 3.261.934 69.986.812 18.910.673 1471 27.073 2,75% 32,50%
2005 94.465.012 76.979.446 17.485.566 315.719.094 13.066 1.763 3.804 259.590.713 79.833.041 6.546.972 86.380.013 19.760.640 1540 28.750 2,66% 32,00%
S, 2006 105.053.715 85.096.876 19.956.840 340.203.129 14.031 2121 3373 307.439.168 91.587.898 5.793.778 97.381.676 21.990.062 1678 31.050 2,45% 29,80%
2007 121.526.410 96.458.022 25.068.388 434.312.786 15.363 2.638 3.764 405.307.103 107.387.401 3.944.414 111.331.815 25.073.937 1.906 34.568 2,52% 29,00%
kK 2008 131.053.399 117.318.074 13.735.325 534.709.567 17.166 2.990 3.181 490.179.850 119.862.768 1.658.550 121521.318 30.697.827 1.946 37.305 2,76% 32,00%
2009 113.579.344 172.770.347 -59.191.003 521.534.016 13.694 3.038 3.078 496.479.516 105.551.191 1730.479 107.281.670 30.156.242 2.062 35.384 2,76% 32,00%
|; 2005 46.335.948 47.861.768 -1.525.820 147.274.949 47.718 2314 4.661 122.366.796 3.706.752 18.063.402 21.770.154 12.689.553 32.706 1.429.479 0,08% 3,68%
E 2006 41.371.382 42.733.721 -1.362.339 128.065.173 48.168 2398 5.062 105.488.617 5.971.538 16.779.010 22.750.548 12.817.730 34.154 1485377 0,08% 3.42%
2007 63.456.510 61.662.235 1.794.275 126.437.541 46.116 2832 4.879 104.542.282 12.066.145 18.087.009 30.153.154 12.393.857 35.711 1.546.177 0,11% 4,93%
I
.2, 2008 54.739.610 49.867.382 4.872.228 120.299.145 46.508 3.119 294 98.363.460 12.629.717 18.550.480 31.180.197 13.136.323 37.195 1.567.851 0,13% 539%
=
= 2009 51.067.466 53.656.074 -2.588.608 114.005.641 43.724 2.866 233 90.161.608 11.744.304 20.039.067 31.783.371 11.142.047 38.698 1520.870 0,09% 4,12%
E 2004 27.474.889 27.330.692 144.197 41.146.905 11572 702 1.047 29.310.230 21.533.208 5.366.228 26.899.436 13.716.435 15125 32.759 11,77% 25,00%
>
3 2005 26.287.564 26.145.146 142.417 33.295.995 11.864 891 1283 18.666.901 22.406.361 3.285.726 25.692.087 12.965.625 16.832 35.725 13,94% 29,50%
§ 2006 27.655.877 27.053.531 602.345 35.643.098 10.887 1081 1276 19571177 24.655.617 2.432.455 27.088.072 12.550.275 18.393 39.102 16,01% 33,00%
=
;\; 2007 31.666.621 31.132.250 534.371 77.407.463 13212 1878 1.408 60.618.322 28.255.697 2.845.345 31.101.041 13.341.147 20.035 42.833 13,71% 29,00%
s
E 2008 31.876.229 31.599.307 276.922 75.879.526 13.048 2260 6.639 59.330.001 26.508.022 4.622.754 31.130.776 13.580.243 21.669 47.370 21,19% 43,00%
= 2009 27.576.644 27.164.755 411889 70.485.130 11358 1753 6.078 56.964.736 24.282.157 2.619.650 26.901.807 12.090.624 23.298 45.379 25,95% 52,00%
Legenda:

Obravnavana leta v analizi konkuren¢nosti po modelu skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢.




Priloga 9: Grafi¢ni prikaz spremenjenih treh kazalnikov konkuren¢nosti po modelu
skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢




Priloga 10: Podatki za pripravo razsirjenega modela skupnega sistema severnojadranskih pristanis¢

Prihodki na podlagi Odstotek pristaniskega Odstotek
Driava Leto prihodki Odhodki Neto dobicek | Skupnasredstva Sku;?nl ?ronel Konlejn'ersvkl promet Natow'rjevn promet | Skupna fiksna P!‘Ihud}fl |'z nasl?va zakona.ln lfonceg.] oz. (Cisti prlhod?{l od Strosek dela GDE regije (v GDP drZave (v prometa o K regiji pnstamskegav )
(vtisot ton) (vtiso& ton) (vtisot ton) sredstva pristaniSkih storitev drugi prihodki iz poslovanja mio EUR) mio EUR) istaniséa prometa od/ k drzavi
poslovanja Ll pristani3&a
E 1999 71212364 57.420.691 13.791.673 234.933.939 8337 806 2428 196.834.630 60.039.070 1.887.897 61.926.967 15.708.175 925 16.807 3,61% 39,20%
E‘ 2000 73.237.923 59.200.244 14.037.679 250.449.188 9.322 916 2.549 211.222.164 59.857.807 1.803.163 61.660.970 15.973.787 1015 18.481 3,08% 33,30%
> 2001 99.445.958 82.753.968 16.691.990 280.168.052 9.354 964 2508 214.270.117 57.182.709 1.787.655 58.970.364 16.400.353 1124 20.654 3,09% 34,20%
k 2002 108.476.602 88.589.927 19.886.674 274.125.084 9.431 1.206 2.696 221.934.099 55.462.936 1.920.974 57.383.911 16.979.971 1270 23.129 3,26% 37,20%
k 2003 76.086.573 59.471.373 16.615.200 294.451.894 11.036 1285 3.186 255.040.723 58.617.629 3.411.736 62.029.365 18.346.972 1374 25114 2,94% 34,50%
2004 88.316.922 70.827.084 17.489.838 310.198.497 12.403 1593 3.469 255.244.254 66.724.878 3.261.934 69.986.812 18.910.673 1471 27.073 2,75% 32,50%
2005 94.465.012 76.979.446 17.485.566 315.719.094 13.066 1763 3.804 259.590.713 79.833.041 6.546.972 86.380.013 19.760.640 1540 28.750 2,66% 32,00%
2006 105.053.715 85.096.876 19.956.840 340.203.129 14.031 2121 3373 307.439.168 91.587.898 5.793.778 97.381.676 21.990.062 1678 31.050 2,45% 29,80%
2007 121.526.410 96.458.022 25.068.388 434.312.786 15.363 2.638 3.764 405.307.103 107.387.401 3.944.414 111.331.815 25.073.937 1.906 34.568 2,52% 29,00%
K 2008 131.053.399 117.318.074 13.735.325 534.709.567 22.545 8.369 3428 490.179.850 119.862.768 1.658.550 121521.318 30.697.827 1.946 37.305 2,76% 32,00%
2009 113.579.344 172.770.347 -59.191.003 521.534.016 18.313 7.657 3.285 496.479.516 105.551.191 1.730.479 107.281.670 30.156.242 2062 35.384 2,76% 32,00%
|—>' 2005 46.335.948 47.861.768 -1.525.820 147.274.949 47.718 2314 4.661 122.366.796 3.706.752 18.063.402 21.770.154 12.689.553 32.706 1.429.479 0,08% 3,68%
E 2006 41.371.382 42733721 -1.362.339 128.065.173 48.168 2398 5.062 105.488.617 5.971.538 16.779.010 22.750.548 12.817.730 34.154 1.485.377 0,08% 342%
2007 63.456.510 61.662.235 1.794.275 126.437.541 46.116 2.832 4.879 104.542.282 12.066.145 18.087.009 30.153.154 12.393.857 35.711 1546.177 0,11% 4,93%
I
.8, 2008 54.739.610 49.867.382 4.872.228 120.299.145 43.389 0 294 98.363.460 12.629.717 18.550.480 31.180.197 13.136.323 37.195 1567.851 0,13% 539%
=
= 2009 51.067.466 53.656.074 -2.588.608 114.005.641 40.858 0 233 90.161.608 11.744.304 20.039.067 31.783.371 11.142.047 38.698 1.520.870 0,09% 4,12%
E 2004 27.474.889 27.330.692 144.197 41.146.905 11572 702 1047 29.310.230 21.533.208 5.366.228 26.899.436 13.716.435 15.125 32.759 11,77% 25,00%
>
3 2005 26.287.564 26.145.146 142.417 33.295.995 11.864 891 1.283 18.666.901 22.406.361 3.285.726 25.692.087 12.965.625 16.832 35.725 13,94% 29,50%
§ 2006 27.655.877 27.053.531 602.345 35.643.098 10.887 1.081 1276 19571177 24.655.617 2.432.455 27.088.072 12.550.275 18.393 39.102 16,01% 33,00%
=
;\; 2007 31.666.621 31.132.250 534.371 77.407.463 13212 1.878 1.408 60.618.322 28.255.697 2.845.345 31.101.041 13.341.147 20.035 42.833 13,71% 29,00%
s
E 2008 31.876.229 31.599.307 276.922 75.879.526 10.788 0 6.392 59.330.001 26.508.022 4.622.754 31.130.776 13.580.243 21,669 47.370 21,19% 43,00%
= 2009 27.576.644 27.164.755 411.889 70.485.130 9.605 0 5.871 56.964.736 24.282.157 2.619.650 26.901.807 12.090.624 23.298 45.379 25,95% 52,00%
Legenda:

Obravnavana leta v analizi konkuren¢nosti po modelu skupnega sistema severnojadranskih pristanisc.
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Priloga 11: Kazalniki konkuren¢nosti treh severnojadranskih pristanis¢ po metodi
Promethee v primeru razSirjenega modela skupnega sistema severnojadranskih
pristanis¢

Drzava/ R2: Dinamika R3: Specializacija v R4: Izvozna mo¢
pristanisce Leto | pristaniSkih aktivnosti kontejnerje pristanis¢
1999 0,074 0,097 0,291
g2 2000 0,118 0,098 0,273
v/ 2001 0,003 0,103 0,268
- 2002 0,008 0,128 0,286
g 2003 0,170 0,116 0,289
3 2004 0,124 0,128 0,280
?li 2005 0,053 0,135 0,291
< 2006 0,074 0,151 0,240
3 2007 0,095 0,172 0,245
= 2008 0,467 0,371 0,152
2009 -0,188 0,418 0,179
. 2005 0,017 0,048 0,098
(]
?é 2006 0,009 0,050 0,105
g 2
ER 2007 -0,043 0,061 0,106
|
8 2008 -0,059 0,000 0,007
T
- 2009 -0,058 0,000 0,006
> 2004 0,084 0,061 0,090
2 2005 0,025 0,075 0,108
<
Z g 2006 -0,082 0,099 0,117
Q, O
. e 2007 0,214 0,142 0,107
i§ 2008 -0,184 0,000 0,593
T 2009 -0,110 0,000 0,611

Legenda:
Obravnavana leta v analizi konkuren¢nosti po modelu skupnega sistema severnojadranskih pristanisc.
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